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RESUMEN

LA PERSPECTIVA SUIZA EN RELACION CON
LAS LINIAS DE ALTA VELOCIDAD
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convencional, Suiza.

La alta velocidad tuvo su inicio en el territorappnés en la década de los sesenta. La
primera linea fue construida en el pais nipén elaseciudades de Tokio y Osaka.
Posteriormente en Europa, siguiendo el ejemplon@pose construyd la linea de alta
velocidad Paris — Lyon, siendo todo un éxito, ragénla cual, otros paises europeos
como Espafia, Italia o Alemania siguieron el misi@mio.

Suiza, en cambio, se diferencié por una polititdaeque la implantacion de lineas de
alta velocidad no fue prioritaria. Opté por modeani el transporte ferroviario
convencional, dotandolo de mayor rapidez, comodiddrecuencia, aumentando de
esta manera la calidad de este medio de transpontgroyectos como Bahn2000,
FABI o STEP. En 2007, Suiza se abri6 a la altacidbml por primera vez mediante el
proyecto NEAT, con la construccién de tuneles, magjdo el enlace ferroviario en
direccién Norte-Sur a través de los Alpes y rechaedrasticamente el tiempo de viaje
a través de esta cadena montafiosa.

El acierto en la politica ferroviaria suiza se famgnta en sus caracteristicas
geograficas que imponen una inversion muy fuertéaetreacion de cualquier nueva
linea; en las reducidas distancias entre las caglaths importantes, que condicionan
los beneficios respecto el transporte ferroviaramvencional y la calidad de las
infraestructuras existentes, que ya disponen dgramacuota de mercado y por tanto, el
salto de calidad ofertado por la alta velocidad,jusiificaria su implantacién. Otro
factor importante a tener en cuenta es que laguanaftion urbana suiza no se trata de
ciudades de millones de habitantes como en el dasiros paises europeos, sino que
los nucleos urbanos, exceptuando Zurich con 353n@btantes aproximadamente, el
resto de ciudades no supera los 180.000 habitdatésr que condiciona la demanda y
en consecuencia la rentabilidad.

Si considerdsemos una red de alta velocidad soiegrada dentro del marco europeo,
se podria aventurar una mejora en las relacionernactionales y una mayor
competitividad del transporte ferroviario respeatatransporte aéreo, entre ciudades
como Zurich y Milan, Manich o Frankfurt.
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L'alta velocitat va tenir el seu inici en el tesritjapones en la decada dels seixanta. La
primera linia va ser construida al pais nipd emde ciutats de Toquio i Osaka.
Posteriorment a Europa, seguint I'exemple japoeésya construir la linia d'alta
velocitat Paris - Li0, sent tot un éxit, ra0 perdgaal, altres paisos europeus com
Espanya, Italia o Alemanya van seguir el mateixicam

Suissa, en canvi, es va diferenciar per una polé@icque la implantacié de linies d'alta
velocitat no va ser prioritaria. Va optar per modzar el transport ferroviari
convencional, dotant-lo de més rapidesa, comoditagiencia, augmentant d'aquesta
manera la qualitat d'aquest mitja de transport anoiectes com Bahn2000, FABI o
STEP. El 2007, Suissa es va obrir a l'alta velb@éa primera vegada mitjancant el
projecte NEAT, amb la construccié de tunels, mdtdrl'enllac ferroviari en direccio
Nord-Sud a traves dels Alps i reduint drasticaneénémps de viatge a traveés d'aquesta
cadena muntanyosa.

L'encert en la politica ferroviaria suissa es foeai@ en les seves caracteristiques
geografiques que imposen una inversio molt fortéaesreacio de qualsevol nova linia;
en les reduides distancies entre les ciutats mgsriemts, que condicionen els beneficis
respecte el transport ferroviari convencionalqualitat de les infraestructures existents,
que ja disposen d'una gran quota de mercat i perehsalt de qualitat ofert per l'alta
velocitat, no justificaria la seva implantacio. Bltre factor important a tenir en compte
és que la configuracio urbana suissa no es traatauthts de milions d’habitants com en
el cas daltres paisos europeus, sind que elssnudlians, exceptuant Zuric amb
353.000 habitants aproximadament, la resta detsinta supera els 180.000 habitants,
factor que condiciona la demanda i en consequéamcendibilitat.

Si consideréssim una xarxa d'alta velocitat suiistegrada dins el marc europeu, es
podria aventurar una millora en les relacions mdeionals i una major competitivitat
del transport ferroviari respecte el transport,a@rire ciutats com Zuric i Mila, Munic o
Frankfurt.
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High speed rail began in the territory of Japathm sixties. The first line was built in
the country between Tokyo and Osaka. Later in Eeirdpllowing the Japanese
example, the high speed line Paris — Lyon was ,bb#ing a success, why, other
European countries like Spain, Italy and Germatigyieced suit.

High-speed had its beginning in the Japanesedsyrih the 1960s. The first line was
built in the country among Japanese cities of Tokywnl Osaka. Later in Europe,
following the Japanese example, it was built thghlspeed line Paris - Lyon, being a
success, for which reason, other European courdties as Spain, Italy or Germany
followed the same road.

Switzerland, on the other hand, differed by a gali@at introduction of high-speed lines
was not a priority. They chose to modernize theveational rail transport, endowing it
with greater speed, comfort and frequency, thergizyeasing the quality of this
transport with projects such as Bahn2000, FABI BEB. In 2007, Switzerland opened
high-speed for the first time with the NEAT projeatith the construction of tunnels,
improving the rail link north-south direction thiglu the Alps and drastically reducing
the travel time through the mountain chain.

The success in Swiss railway policy is based ogetsgraphical features which impose
a heavy investment in the creation of any new lthe; small distances between major
cities, which determine the benefits over convergiaail transport and the quality of
existing infrastructure, which already have a langgrket share and therefore the jump
in quality offered by high speed, would not justifts implementation. Another
important factor to consider is that Swiss urbanfigoiration is not a matter of cities of
millions of inhabitants as in the case of otherdpa@an countries. Urban centers, except
Zurich with 353,000 inhabitants approximately, dot rhave more than 180,000
inhabitants, factor that influences demand and eguently profitability.

If we consider a Swiss high-speed network integratghin the European framework,
one could venture an improvement in internatiopkdtrons and greater competitiveness



of rail compared to air transport between citieshsas Zurich and Milan, Munich or
Frankfurt.
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Raul Sanz Modrego 1. Introduccién y objetivos

1. Introduccion y objetivos

El tren de alta velocidad esta emergiendo en Eueopkas ultimas décadas como un
medio de transporte cada vez mas popular y efeiddésde la construccion de las
primeras lineas de alta velocidad en Europa eraris j Lyon han pasado ya 30 afios.
Desde entonces, varios paises han construido esteedes de alta velocidad y existen
varios pasos fronterizos de alta velocidad. Losrampmes ferroviarios ofrecen en la
actualidad servicios internacionales y las linemsofiarias estan adaptandose a las
normas internacionales para la emergente red farratranseuropea de alta velocidad.

Suiza es un pais conocido mundialmente por la gigeciy puntualidad de sus
ferrocarriles, y eso, a pesar de un relieve desédl®, marcado por las montafias y las
quebradas. Por la importante situacion geografec&uiza, la politica de este pais en
torno al ferrocarril tiene gran trascendencia ensopaises con un gran potencial en el
marco europeo y mundial, como Alemania, Francitalal El pais helvético se abri
por primera vez a la alta velocidad en 2007 cordastruccion del tunel de base
Létschberg, contando a partir de ese afio con 8bnkilros de lineas de alta velocidad
ferroviaria en el pais. Hoy en dia, se estan coystido nuevos tuneles, como el de San
Gotardo, para atravesar el enclave montafioso dAlpes y mejorar el transporte de
mercancias en este punto.

El objetivo principal de la tesina es, como indetanombre de la misma, analizar la
politica suiza respecto a la alta velocidad. Pdm k& tesina se ha dividido en dos
partes. En la primera, se ha realizado un trabae loibliografico intentando alcanzar
los siguientes objetivos:

» Definir el sistema de Alta Velocidad y analizaraletual red de alta velocidad
europea.

» Establecer un contexto historico del desarrollolalealta velocidad en los
siguientes paises europeos: Francia, Alemania NaEspafa. Caracterizacion
en cuanto a la futura red ferroviaria de alta vidlad de estos paises.

» Definir las politicas de transportes por ferrodale Suiza en las ultimas décadas
y sus futuras politicas en los siguientes afnos.

» Definir los objetivos de las politicas suizas y lefectos de los proyectos
ferroviarios realizados.

« Comparar las diferentes politicas europeas comwlitiga suiza en el transporte
ferroviario.
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En la segunda parte, se realiz6 un trabajo maswdstigacion y de calculo, con el fin
de alcanzar los siguientes objetivos:

* Proponer una posible red de alta velocidad parzaSui

e Analizar la idoneidad de la politica ferroviariplieada por el Gobierno Suizo,
teniendo en cuenta varios indicadores para ladotcion de la red de alta
velocidad.

* Analizar el efecto que tendria la construcciénalalta velocidad para diversos
paises europeos en el marco de la Unién Europea.

e Calcular el coste generalizado entre Zarich y digerciudades de estudio.
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2. La alta velocidad en el ferrocarril

2.1.Definicion general de Alta Velocidad

Se debe tener en cuenta que no hay una Unica ai@finespecifica para la Alta
Velocidad ferroviaria. Un primer principio a considr en la alta velocidad es que no se
trata Unicamente de la infraestructura que permit@ gran capacidad y altas
prestaciones en el sistema ferroviario, sino quedu& considerarlo como un sistema.
Numerosos elementos conforman este complejo sistenfimestructura, material
rodante, gestion, estaciones, sefalizacion deda.liTodos ellos desarrollados al mas
alto nivel y teniéndolos en cuenta todos juntosa@aom sistema.

Segun la definicién de la Union Europea definidakemarco de la Directiva 96/48, las
lineas de alta velocidad se pueden considerar como:

* Lineas especialmente construidas para la alta ideldc equipadas para
velocidades generalmente iguales o superiores &5

 Lineas especialmente acondicionadas para la altacided, equipadas
generalmente para velocidades del orden de 200. km/h

» Lineas especialmente acondicionadas para la gracidad, que por razones
especificas de topografia, relieve o contexto whpans velocidades se deben
adaptar a cada caso.

2.2.Lared ferroviaria en Europa

La evolucion de las lineas de ferrocarrii en Eur@gs@a sufriendo un constante
crecimiento desde la creacion de las primerasdideaalta velocidad en Europa. Segun
(UIC High Speed Department, 2011) actualmente h&$76km de vias de alta

velocidad operativas en Europa. Un importante nam@427 km) estan siendo

construidas en estos momentos, mientras que dstdifigadas la construccion de 8705
km de nuevas vias.

Entre los paises que mas destacan en cuanto alromioeekm. de lineas de alta
velocidad en explotacion se encuentran Espafaci@rafllemania e Italia. Entre estos
cuatro paises representan actualmente el 92,81 [#tdtalidad de las vias en servicio
en Europa. Muy representativo es también el gramend de trayectos con velocidades
iguales o superiores a 300 km/h. Un total del 7@p/8e la longitud total de las vias de
alta velocidad supera dicha velocidad en Europa.
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Dichos datos se pueden observar en la tabla 2v1a, @ue se muestran los km de lineas
en servicio por paises, mostrando el porcentajgndas de alta velocidad respecto la

longitud total en Europa, asi como también las itadgs con velocidades iguales o
superiores a 300 km/h.

Lineas operativas % Lineas (km) %
(km) con v> 300 km/r
Alemania 1285 19,36 286 22,26
Bélgica 209 3,15 173 82,78
Espafia 2056 30,98 1480 71,98
Francia 1896 28,57 1896 100
Holanda 120 1,81 120 100
ltalia 923 13,91 628 68,04
Reino Unido 113 1,70 113 100
Suiza 35 0,53 0 0
Total Europa 6637 100 4696 70,75

Tabla 2-1. Lineas de alta velocidad en los diferentes paise®pgeos. Elaboracién propia segun datos (é/C
High Speed Department, 2011)

En el grafico 2-1 se muestran el porcentaje dea$irge alta velocidad por paises y
posteriormente los kilometros de lineas en conaitbacy planificadas en diferentes
paises europeos (véase tabla 2-2).

Porcentaje de lineas de alta velocidad en Europa se  gun paises

O Alemania

W Bélgica

O Espafia

O Francia

B Holanda

O italia

B Reino Unido
O Suiza

Gréfico 2-1. Porcentaje de lineas de alta velocidad en Europalsegaises. Elaboracion propia seguin datos de
(UIC High Speed Department, 2011)
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Lineas en construccion (km) Lineas planificadas (km)

Alemania 378 670
Espaia 1767 1702
Francia 210 2616
Italia - 395
Polonia - 712
Portugal - 1006
Reino Unido - 204
Rusia - 650
Suecia - 750
Suiza 72 -
Total en Europa 2427 8705

Tabla 2-2. Lineas en construccion y planificadas en los difates paises europeos. Elaboracion propia segun
datos dqUIC High Speed Department, 2011)

A continuacién se puede observar en la ilustradéh las actuales lineas de alta
velocidad en Europa con las diferentes velocidgdes trayectos en construccion en el
afo 2011.
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llustracion 2-1. Red europea de alta velocidad. Afio 2011. Fuerftevw.wikipedia.org)
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3. La politica de alta velocidad en los principales daes europeos

Con la primera linea de alta velocidad construidiagsimera vez en Japon en el 1964
entre Japon y Osaka, se convertia en realidadnesteo concepto, que presentaba
numerosas ventajas respecto otros modos de tra@spomo el transporte aéreo o por
carretera. Estas numerosas ventajas fueron detartas) para la politica que se ha
llevado a cabo en Europa en los ultimos afos. lmodadad, su gran velocidad y

consiguiente reduccion de tiempo le hacen podepetimcon el avion en distancias de
hasta 600 km. aumentando con el tiempo la cuotaedteado del ferrocarril.

El primer pais europeo que construyo la primerealifue Francia en 1981. El trayecto
Paris — Lyon tenia en aquellos momentos unas deldes maximas de 260/270 km/h.
En junio de 1986, la Comunidad Europea expreséeséal para implementar una red
europea de alta velocidad y un afio mas tarde ErRanto Europeo lo aprobd.

A continuacion, se procedera a explicar las palftide los diferentes paises europeos
con una importancia en la creacion de la red eardpealta velocidad.

3.1.Francia

3.1.1.Red ferroviaria actual

Francia ha sido la pionera de la alta velocidadEemopa. En 1941 los trayectos

comerciales tenian una velocidad de 140 km/h. Fiirates de la década de los 50
cuando se incremento la velocidad a 150/160 kn&h ynos tests realizados entre 1961
y 1964, fueron posibles trayectos de entre 2000yk2&/h.

En 1976 el gobierno francés fundo el proyecto TGYogo después se comenzo la
construccion de la LGV - Sud-Est, la primera lirdma alta velocidad. LGV es el
acronimo francésigne a Grande Vitessasado para las lineas de alta velocidad. Esta
primera linea fue inaugurada el 27 de septiembr&98a entre Paris y Lyon. El viaje
rapido y practico entre estas ciudades tuvo unalianyprapida aceptacion en el
mercado del transporte de viajeros, de manera speetren empez06 a volverse popular
muy pronto, incluso fuera de su objetivo de merdadial. En un principio, fueron los
hombres de negocios los que en su mayoria utilizalsée medio de transporte para
desplazarse entre estas dos importantes ciudadese$as. Esta popularidad y un
balance econdémico siempre positivo durante los guosy afios ayudaron a la
ampliacion de nuevas lineas y ver como un gramtadeeimplementacion de esta linea.

El gobierno francés ordend a SNCF la preparaciorurmeplan ferroviario de alta
velocidad. El plan ferroviario fue aprobado finatiteepor el gobierno francés en mayo
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de 1991, con el cual se pretendia encontrar solesia la progresiva congestion en el
transporte ferroviario y asegurar la cohesion isfaicion de las diferentes regiones al
utilizar la alta velocidad.

Se planeé extender el uso de la alta velocidados obrredores: el TGV — Atlantico y
el TGV — Norte. Fue finalmente en el afio 1989, doase inauguré el TGV —
Atlantico. Esta linea, de 285 kilbmetros de longjitconsta de dos ramales, hacia Tours
y Le Mans, que dan cobertura a casi la totalidd®édste y Suroeste del pais.

Entre 1992 y 1994 entraron en servicio tres nue&robiciosos proyectos. El TGV —
Norte que discurre entre Paris, Lille y Calais @ludel Canal) y otra parte hasta la
frontera belga. También fue importante la inaugoradel TGV de interconexion, de
102 km que conecta el TGV — Norte, Sudeste y Atthntasi como una primera
prolongacion del TGV del Sudeste hacia el Sur deki (Pita, 1998).

En junio de 2001 se inauguré la segunda prolongatatia el Sur, denominado como
TGV — Mediterraneo. Cuenta con dos ramales haciesdélla y Nimes, reduciendo el
tiempo de viaje entre Paris y Marsella (750 km)rei&s.

La politica de SNCF ha tratado de sacar el maxieprdvecho de la ocupacién de cada
tren sin aumentar la longitud del tren ni el nimaeotrenes. Es por ello, que el TGV
Duplex fue construido, en el que cada remolqueetiws pisos, con un Unico acceso a
través de las puertas de la parte baja que seextran de la baja altura de los andenes
franceses.

Se debe comentar también, la existencia de 3 estciconstruidas expresamente para
dar cobertura a las ciudades cercanas a la linda-TK3editerraneo. Las estaciones de

Valence, Avifion y Aix- en- Provence estan situadaxa de poblaciones de mas de

medio millon de habitantes. La intencion del Gatdefrancés es que estas estaciones
tengan un caracter intermodal, contando con un gpancamiento en cada una y que

los viajeros puedan utilizar su vehiculo para ltegkas estaciones.

3.1.2.Futura red ferroviaria de alta velocidad
A pesar de las lineas existentes hay algunos tiendao viaje que siguen siendo
relativamente largos. Este es el caso, por ejend@®aris — Perpignan (4 horas y 45

minutos) y Paris — Niza (5 horas y 33 minutos).

Esta previsto, que en el afio 2012 entre en funci@rdo la linea que conectara Francia
con Barcelona y con Madrid a través del AVE. Ehtoade 44 km entre Perpignan
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(Francia) y Figueres (Espafia) esta finalizada ¥ semportante para la conexion
ferroviaria entre los dos paises.

También estan siendo construidos tramos de la M@&4 Rhin- Rhéne, que circula
entre Lyon y Mulhouse, finalizando muy cerca deilalad suiza de Basilea. Esta linea
tendrd un gran impacto en Francia, cuando se pengeervicio en 2012, debido a la
conexién con paises como Alemania o Bélgica comaSailtalia, siempre a través de
Francia.

Para el afio 2020 esta planificada la finalizaci@ ld linea LTF (Lyon Turin
Ferroviaire). Actualmente, no hay ninguna conexiémoviaria entre ambos paises,
pero la construccion de los 15 km permitira la ande las ciudades Lyon y Turin,
transcurriendo por el tinel de base de Mont d’And@rb2 km de longitud, entre Sain-
Jean-de-Maurienne (Francia) y Bruzolo (Italia).

La prolongacion del TGV Atlantico desde Tours had3tadeos esté prevista para los
préximos afos, conectando ésta Ultima con Parizheyn 10 minutos. Ello ayudara a
descongestionar el elevado trafico en las linedsals, asi como mejorar la
conectividad entre las diversas regiones con l&atagel pais y otros paises como el
Reino Unido y Bélgica.

Hay otras lineas planificadas para los proximosa@oe son importantes destacar. Se
espera conectar Burdeos con Toulouse y Narbonnsuralste del pais, asi como
también la conexién con el Pais Vasco y la podii de poder viajar al resto de
Espafa con el AVE.

A parte de las nuevas lineas planificadas, quecabaa de comentar, la SNCF vy la
compafiia Alstom iniciaron un proyecto para deskarain nuevo tren, denominado
AGV (Automotrice a Grande Vitesse). Tiene la cagdstica de ser un tren de alta
velocidad articulado con traccién distribuida. Lrazones para este nuevo proyecto
fueron la necesidad de aumentar la velocidad magehé&ren, de 300 a 350 km/h, pero
manteniendo los mismos resultados y costes. AsAGY conservara del TGV la
articulacion, que demostrd ser un sistema muy seguifos descarrilamientos de trenes
TGV, en los que los trenes permanecieron en posi@étical y alineados con la via.

A continuacion, se muestra en la ilustracion 3-Inapa con la red ferroviaria francesa.
Los trayectos azules son los que estan actualmamteervicio, mientras que los
recorridos grises estan planeados en los afiosnpodxy se han comentado brevemente
anteriormente.
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llustracion 3-1. Red francesa de alta velocidad. Afio 2011. Fuerfteww.wikipedia.org)

3.2. Alemania

3.2.1.Red ferroviaria actual

La red ferroviaria alemana no presenta una forndaliacomo la de otros paises
europeos (Espafna o Francia), sino que consiste@&med mallada. Ello se debe a
gue desde la Segunda Guerra Mundial y hasta 198&haklia estaba dividida en
dos: la Republica Federal Alemana y la Republicen®@zratica Alemana. De esta
manera con la caida del muro de Berlin y la recedfon alemana, la DB

(‘Deutsche Bahn’ el operador aleman de ferrocapuijlo formular un plan para la
reconstruccién y modernizacion de la red ferrosiari

En junio de 1991, Alemania introdujo el concepttel@ityExpress (ICE) en sus
lineas de alta velocidad. Se inauguré la linea Baen- Wirzburg de 327 km., asi
como la linea Mannheim — Stuttgart de 99 km. Da &sma, se consiguié reducir
el tiempo de viaje entre norte y sur en 2 horasg/lg competitividad del transporte
ferroviario respecto el transporte aéreo fuese mayo

En 1998 entrd en funcionamiento la linea Hannouv@eHrin, uniendo este con oeste
a través de 263 km. de los cuales 170 km. sontderelocidad. El tiempo de viaje
entre estas dos ciudades se redujo 2 horas, pashtdmpo de viaje de 3h y 45
min a 1h y 45 min.
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La Deutsche Bahn (DB) ha optado por acondiciomaiinfraestructuras existentes,
modificando las caracteristicas de via en alguoaas y sobre estas actuaciones se
utilizé un material ferroviario de Ultima tecnolagicapaz de superar los 300 km.
por hora. Unicamente las lineas Hannover — Wiirzlyuldannheim — Stuttgart
fueron nuevas construcciones.

Las principales rutas de red ferroviaria en Aleraaan las siguientes:

e« Hamburgo - Bremen — Disseldorf — Kdln — Bonn — ida+ Mannheim —
Karlsruhe, y desde aqui Friburgo — Basilea y h8tigtgart — Munich.

* Kiel — Hamburgo — Hannover — Kassel — Wurzburg fexiberg — Munich.
» Hamburgo — Berlin — Dresden.

* Hannover — Diisseldorf.

» Berlin — Leipzig, y desde aqui Eisenach — Frankfuracia Nuremberg.

e Mannheim - Stuttgart.

A continuacién se muestra en la ilustracion 3-2dfal red de alta velocidad alemana:

Germany
— Main railways
= High-speed railways

o 80 120 180
I —

Kilometers
@ 2000 Europe On Rail
Map by sitesatias.com

llustracion 3-2. Red alemana de alta velocidad. Afio 2011. Fuerfteww.bahn.de)
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3.2.2.Futura red ferroviaria de alta velocidad

El gobierno aleman pretende la construccion de asidimeas que se uniran a la red
actual de lineas de alta velocidad. Destacan dgasesites lineas:

» Karlsruhe — Basilea (Suiza) de 112 km.
» Stuttgart — Ulm — Augsburg de 166 km.
* Hamburgo — Hannover de 114 km.

* Frankfurt — Wirzburg de 126 km.

Alemania proyecté la construccion de una linea k\agle levitacion magnética entre
Berlin y Hamburgo. El tren estaba dispuesto parauleir a 400 km/h, pero este
proyecto sufri6 un aumento de costes, asi comadosbios en el gobierno y en la
direccion de la Deutsche Bahn (DB) provocaron ehdono de dicho proyecto.

3.3.ltalia

3.3.1.Red ferroviaria actual

La accidentada orografia italiana, especialmenta log servicios de alta velocidad, ha
causado que no haya una importante red de altaigdatben este pais. Si bien es cierto,
que Italia cuenta con una de las redes mas exteles&siropa (1320 km de redes de
trenes de alta velocidad), unicamente la lineaeRlwa — Roma fue expresamente
construida para albergar la alta velocidad. Eresfior de casos se ha intentado adecuar
las lineas existentes para poder permitir la atacidad.

En el norte la red ferroviaria es mas densa quéirescion Sureste, en parte debido a
las dificultades geograficas del sur y también per una region bastante menos
desarrollada que en el norte.

Después de la Segunda Guerra Mundial empez6 a tmgea la construccion de una
linea ferroviaria entre las ciudades de FlorenciRoma. La nueva linea Roma -
Florencia (Direttissima) tenia por objetivo sustita antigua linea, para hacerla mas
recta, veloz y corta. La linea existente de 314pkesentaba un trazado muy sinuoso,
que obligaba a circular como maximo a 90 o 100 kralhproyecto fue aprobado en
1968 y las obras comenzaron en 1970. Por razoessigurestarias, la linea se puso en
funcionamiento progresivamente entre 1976 y 199&u#mente, el trayecto entre
Roma y Florencia se hace en poco mas de una larag3 horas de hace unos afnos.
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A finales de 2009 se concluy0 la linea Torino —avi+ Bolonia — Florencia — Roma —
Napoles — Salerno. De este modo, el tiempo de eiaje Mildn y Roma es de 3h y 30
minutos, mientras que entre Roma y Napoles se fdrga21 minutos.

3.3.2.Futura red ferroviaria de alta velocidad

Italia ha elaborado un plan de transporte ferrawiadargo plazo con la implementacion
de la alta velocidad en dos grande ejes en forna &@r un lado, Milan — Florencia —
Roma — Néapoles, donde se integra el tramo de Etti3sima ya en servicio, y por otro
lado Turin — Milan — Verona — Venecia, con un ram@énova.

Actualmente las principales lineas planificadas son

* Verona — Venecia

* Milan - Génova

* Napoles- Bari

* Napoles — Reggio Calabria
* Venecia - Trieste

* Linea transalpina Lyon- Chambery — Turin entre €igan Italia

En la ilustracion 3-3 se muestra la futura redatel de alta velocidad, en la que se
pueden observar los dos grandes ejes en forma d@fTun lado la Direttissima,
transcurriendo de Milan a Napoles y por otro, lasds de alta velocidad en el norte,
conectando Turin con Venecia con salidas internatés a otros paises.
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BOLOGNA
GENGVA

FIRENZE

CATANIA

llustracion 3-3. Reditaliana de alta velocidad. Fuentéwww.trenitalia.com)

3.4.Espafia

3.4.1.Red ferroviaria actual

La alta velocidad en Espafia se compone en la &iddalde cuatro corredores
principales de alta velocidad, por los que circulasersos servicios, y numerosas lineas
en construccidon o en proyecto. Con mas de 2.600eknservicio, esta red de alta
velocidad es la mas extensa de Europa y, detr&@hita, la segunda en todo el mundo.

La red ferroviaria espafola tiene una configuradiadial, con centro en la capital
Madrid y conexion con las ciudades periféricas m@sortantes. Ello es debido a un
modelo politico centralista. La red espafiola sdindjge también por ser muy
accidentada debido a la orografia espafiola.

La primera linea de alta velocidad en Espafia évitrdrid y Sevilla se construy6 por
los graves problemas de congestion que presentalaede Despefiaperros. La nueva
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linea de 471 km. se construyd en un tiempo récordnyl1992 fue inaugurada,
permitiendo conectar Madrid y Sevilla en 2h y 1% ®in paradas intermedias (Puebla,
2005).

Como consecuencia del deseo de cada poblaciorspendir en su entorno de una linea
de alta velocidad, la evolucién de la red ferragiasparola ha sufrido un desarrollo
muy importante y rapido sin comparacion en Eurdpste deseo de incorporar una
amplia red de alta velocidad en el estado espaiotfieja claramente en el ‘Plan de
Infraestructuras 2000-2007’. Los objetivos de di¢Han de Infraestructuras son los
siguientes (Lopez, y otros, 2001):

* Reducir a la mitad los tiempos actuales de recoriutre las grandes ciudades,
con que las capitales de provincia quedaran a neds y media de Madrid y
ninguna provincia estara a mas de 6h y media deckara

* Aumentar la participacion del ferrocarril en la darda global del transporte y
hacerlo competitivo frente a carretera y aviontalenanera que capte el 30 %
del tréfico.

* Incrementar la demanda de viajeros, tanto en sesvie larga distancia como
en los regionales. Se pretende un incremento denfeanda de larga distancia de
10 millones de viajeros al afio a 30 millones y denflllones a 38 millones de
viajeros en servicios regionales.

 Mejora del resultado econémico de explotacibn de dervicios de larga
distancia.

La red ferroviaria espafiola se ha ido ampliandlmgmiltimos afios segun lo establecido
en el Plan de Infraestructuras 2000-2007, pasand®d easo espafiol de practicamente
una unica linea entre Madrid y Sevilla, a dar colara casi todas las grandes y
medianas ciudades. De esta manera hay 2.665 kreergitio y 17 provincias y 25
ciudades espafiolas conectadas directamente adapafiola de alta velocidad.

El 19 de diciembre de 2010 se producia un hechidritis para la alta velocidad
espafola, al conectar a Barcelona con Paris em Istghs y 25 minutos, incluyendo
trasbordo en la estacion de Figueres-Vilafant. Bgte se produjo al llegar trenes de
ancho internacional (TGV, trenes franceses de waffacidad) procedentes de la
frontera, y hacer un trasbordo a trenes convenl@enaon destino a Girona y
Barcelona, salvando por primera vez los Pirineaslp@arte catalana y el tunel del
Pertus.
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3.4.2.Futura red ferroviaria de alta velocidad

Tras la puesta en servicio en 2010 de los 438midgtros del recorrido entre Madrid,
Albacete y Valencia, Espafia se ha situado, desfri€&hina, como el segundo pais del
mundo y el primero de Europa en numero de kilorsetie alta velocidad en
explotacion, por delante incluso de paises de gaalicion en este modo de transporte
como son Japén y Francia.

Adif ‘Administrador de Infraestructuras Ferroviai@ontinua avanzando en las obras y
proyectos encomendados por el Gobierno acortarstandias y uniendo los diversos
territorios de la geografia espafiola por medicadsth velocidad.

Actualmente se estan construyendo casi 4.500 kraltdevelocidad con los que se
pretende alcanzar los 7.200 km de lineas de alteidad segun lo establecido en el
Plan de Infraestructuras 2000-2007. Algunas des disteas en construcciéon son:

 Madrid - Barcelona - Frontera Francesa. Tramo Banee Sants - Figueras.
Longitud: 131,4 km.

 Venta de Bafos - Palencia - Leon - Asturias. Lamgit225 km (excluido
Variante de Pajares)

* Venta de Bafios - Burgos - Vitoria. Longitud: 20k

e Vitoria - Bilbao - San Sebastian. Longitud: 176,81 Kincluido accesos a
ciudades)

 Madrid - Galicia. Tramos Olmedo - Zamora - LubiarOurense. Longitud
aproximada: 363 km

e Tramo Ourense - Santiago de la linea Madrid - @Gallongitud: 87,1 km

e Madrid - Castilla la Mancha - Comunidad Valencian®egion de Murcia.
Longitud: 955 km (438 en servicio y 517 en constidit)

* Corredor Mediterraneo de alta velocidad. Tramo NéurcAlmeria. Longitud:
184,4 km (sin incluir la Red Arterial Ferroviaria Yurcia)

* Antequera-Granada. Longitud: 125,7 km
* Madrid - Extremadura - Frontera Portuguesa. Lowigéstimada: 450 km

e Madrid: Conexién Atocha - Chamartin. Longitud: B2

En el marco de la crisis de 2008-2011, los objstiée reduccion del déficit pablico han
retrasado el proyecto o la ejecucion de algunesdsade AVE. El gobierno de Espafia
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ha buscado férmulas de financiacion publico-privpdea minimizar el impacto de la
reduccion de presupuesto.

En la ilustracion 3-4 se muestra la red espafnelalté velocidad, pudiéndose observar

las lineas operativas, en construccion, planifisadque estan siendo estudiadas para su
posible construccion.

Santiago d

& Caceres

@ Merida

Alicante

High speed rail in Spain
In operation
Under construction
w— Planned
w— |0 study
Source: http://www.fomento.es/

Antequera

Almeria

/ e —
/—/ Malaga Motril

llustracién 3-4. Red espafiola de alta velocidad (Febrero 2008). Reefwww.fomento.es)

3.4.3.Corredor Mediterraneo

La Comisién Europea dio el visto bueno el 19 deubret de 2011 a la creacion del
corredor ferroviario mediterraneo como uno de l@spitoyectos de infraestructuras
prioritarios que comenzaran en 2014. Dicho correigeurrird principalmente paralelo
a la costa mediterranea, en el este de Espafalgnénte llegara hasta Algeciras.

Este corredor ferroviario discurre a lo largo d80D. kilbmetros por las comunidades
autonomas de Catalufia, Valencia, Murcia y Andajumi@e provincias y aglutina casi
la mitad de la poblacion espafiola y el 40 por oiel#l PIB nacional.
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Con esta decision el Corredor Mediterraneo enfragdmente en la Red Transeuropea
de Transportes, con lo que se garantiza la fineidtiea través de fondos comunitarios
y la supervisién de Bruselas para garantizar qaereédor esté concluido en 2020.

Con el Corredor Mediterraneo plenamente operatev@@ectaran todas las grandes
ciudades espafiolas, con una importante reduccidremi@os en los trayectos. Asi, el
trayecto Barcelona-Valencia pasara de tardar éashioras actuales a 1,50 horas y el de
Barcelona-Almeria pasard de las 12,5 horas que asdatahora a 4,15.

En mercancias permitira conectar todos los pueytdas instalaciones logisticas
ferroviarias, el paso de trenes de hasta 750 mekeofongitud e independizar los
traficos de mercancias con los de viajeros y nliddpa por mas de dos la actual cuota
de transporte de mercancias por ferrocarril.

La importancia de este corredor, tanto en viajeomso en mercancias, radica en dos
caracteristicas:

e El acceso ferroviario a los puertos mediterranegmafoles, permitiendo una
politica de ahorro de costes y beneficio medioanthiel aunar los dos medios
mas eficientes, y beneficiando la creacion de reftesransporte mundial. Se
compite con Amberes, Rotterdam y Hamburgo a traleslos puertos de
Valencia, Tarragona o Barcelona.

* La union de un eje donde se encuentran concentiz@usantes y actividad
industrial. El eje Algeciras-Estocolmo alcanza 30800 kilometros, conectando
a 245 millones de ciudadanos (el 54% de habitatgela Unidon Europea) y el
66% del producto interior bruto europeo.

Ademas, se dio dado también luz verde a la conadedviadrid y Lisboa, dentro del eje
Atlantico que unira Francia y Portugal pasandogbdtais Vasco y Castilla y Leon, con
ramales a A Corufia, Gijon y Madrid.

Para el corredor central se incluye solo el ejecgilgas-Madrid-Zaragoza, desde donde
se conectaria con los otros dos corredores poa®iybTarragona. Este corredor central
supondra una salida competitiva desde Algecirasneplazo corto con la alternativa a
medio plazo por el eje mediterraneo.

Un mapa del posible corredor mediterrdneo se ensefia ilustracion 3-5, en el que
vemos como discurrira paralelo a la costa mediteaaviajando desde Algeciras hasta
la frontera francesa por Girona a través de lasuoiiades autonomas de Catalufia,
Valencia, Murcia y Andalucia.
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llustracion 3-5. Mapa del corredor mediterraneo. Fuentévww.fomento.es)
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4. La politica de transportes por ferrocarril en Suiza

Antes de hacer un estudio sobre la politica quselgaido Suiza respecto al transporte
ferroviario en los Ultimos afios es importante cenasformacion general sobre Suiza
como pais, asi como el estado actual de las imfuatisras, profundizando en el
ferrocarril para poder valorar después las actnasialel gobierno suizo.

4.1.Informacion general de Suiza

Suiza, oficialmente conocida como Confederaciorvéteda es un pais ubicado en la
Europa Central. El pais limita al norte con Alenaaral oeste con Francia, al sur con
Italia y al este con Austria y Liechtenstein. Beesda sede de las autoridades federales,
mientras que los centros financieros del pais saestran en las ciudades de Zurich,
Basilea, Ginebra y Lugano. Suiza tiene cuatro idsnprincipales: aleméan (65%),
francés (18%), italiano (10%) y romanche (1%) ypais se podria dividir segun el
idioma que se habla. En la ilustracién 4-1 se puastenguir la diferente distribucion de
idiomas en el pais.

Geographical distribution of the languages of Switzerland (2000)

German

A an
A
o odh 4
-Fronch il aa i . 2
4 A
-lulian ..
-Romansh

- bilingual areas and cities*

* hres with hargng mapritees, tradrunally straeg
minsities of other oMl Linguages (over JO%) and
athciaty bingusl commntes.

CMmoally Mingual e the cantons of

< Berre / Bern [Geman majocity)

« Frideury / Freidurg (French majenty)

«Valais / Walls (french majority)
Offically trilngual is the caston of
~Geaubinden | Grighvei | Grschan
[German majerity)

De facts bilingual are the Gantens of
« s (French majenity)
+ Ticine Oakan majecity)

llustracién 4-1. Mapa geografico de la distribucion de idiomas eni& Fuente:(www.bfs.admin.ch)

El pais tiene un area de 41.290 kilbmetros cuadrado una densidad de poblacion de
186 habitantes/kf En los Alpes la densidad es de 30 habitantésfimntras que en el

cuadro suizo la densidad es de 250 habitantéslkaconfederacién suiza se compone
de 26 cantones y la poblacion total son aproximadden7.700.000 habitantes, de los
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cuales aproximadamente 377.000 viven en Zurich,0D83en Basilea, 186.000 en
Ginebra, 126.000 en Lausana y 123.000 en la cdetaa.

Cantén Capital Poblacion Superficie  Densidad
[km?1 [hab/km?]
Zurich Zurich 1.332.727 1.729 771
Berna Berna 969.299 5.959 163
Vaud Lausana  688.245 3.212 214
Argovia Aarau 591.632 1.404 421
San Galo San Galo  471.152 2.026 oS
Ginebra Ginebra 446.106 282 1.582
Lucerna Lucerna 368.742 1.493 247
Tesino Bellinzona  332.736 2.812 118
Valais Sion 303.241 5.224 58
Basilea-Campiia Liestal 268.537 518 518
Friburgo Friburgo 268.537 1.671 161
Soleura Soleura 251.830 791 318
Turgovia Frauenfeld 241.811 991 244
Grisones Coira 190.459 7.105 27
Basilea-Ciudad Basilea 186.672 S/ 5.045
Neuchétel Neuchatel 170.924 803 213
Schwyz Schwyz 143.719 908 158
Zug Zug 110.384 239 462
Schaffhausen Schaffhauser 75.303 298 253
Jura Delémont 69.822 838 83
Appenzell Rodas Exteriore  Herisau? 53.054 243 218
Nidwalden Stans 40.737 276 148
Glaris Glaris 38.370 685 56
Uri Altdorf 35.162 1.077 33
Obwalden Sarnen 34.429 491 70
Appenzell Rodas Interiores Appenzell 15.549 173 90

Tabla 4-1 Cantones de Suiza ordenados segun poblacion. Fergmiww.wikipedia.org)
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Suiza se puede dividir en tres areas topografiGagés: los Alpes suizos en el sur, la
meseta suiza en el centro, y las montafias de Juel sorte. Los Alpes son una
cordillera de montafias altas que corren a travésetdro y sur del pais, ocupando
cerca del 60% de la superficie total. Hay alredefocien cumbres de 4000 metros de
altura. Entre los picos mas altos de los Alpesasjiziendo el mayor la Punta Dufour
(Dufourspitz¢ con 4.634 msnm, se encuentran mdultiples vallesy cascadas y
glaciares. Estos conforman la cabecera de algurobdl rios mas importantes de
Europa, como el Rin, el Rédano, el Eno, el Aar Jedino. Otros rios corren por el pais
y desembocan en los grandes lagos que hay enrigbrier nacional como el lago
Leman, el lago de Zdarich, el lago de Neuchéatel tagb de Constanza. El lugar mas
bajo se encuentra en Ascona (Ticino) a 196 metmgjue pone de manifiesto la
accidentalidad de la orografia suiza.

4.2. Infraestructuras suizas

Suiza tiene una densa y eficiente red ferroviasa,como una extensa red de carreteras
con muchos taneles para compensar el abrupto @as&o. El cruce de los Alpes es
una importante ruta para el transporte europeoughtiente, hay 5.180 km. de vias
ferroviarias y 71.345 km. de carreteras. Los tuoisrdeben comprar anualmente una
vignette con la que contribuyen a pagar los impactos negmtdel transporte. La
administracion de las vias terrestres suizas asdinda a través de estagnettey con

los impuestos sobre los vehiculos. La red de astagpde Suiza tiene una longitud total
de 1.638 km con una superficie de 41.290 kilom&tnaisa de las redes de autopistas
mas densas en el mundo.

Hay dos aeropuertos internacionales importantesocdirich y Ginebra y otros

aeropuertos mas pequefios que cuentan también aoexiaoes internacionales.
Alrededor de 22 millones de pasajeros viajaron el@@eropuerto de Zurich, mientras
gue 11.5 millones lo hicieron desde Ginebra y 4jBones de pasajeros desde el
Aeropuerto de Basilea-Mulhouse, ambos aeropuedimpartidos con Francia.

Sin litoral Suiza también cuenta con una red mamoaerna, con unos 30 buques de
alta mar en el extranjero, y lleva a cabo los seside carga con conexiones fluviales
al Mar del Norte a través del rio Rin. El puertoBi#silea sobre el Rin es un centro de
comercio importante con conexiones eficientes efdreocarril, carretera y vias de
agua.

En la ilustracién 4-2 se muestran la red de caastg autopistas de Suiza, pudiéndose
observar la buena conexién en el eje Este — Oeste.
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llustracién 4-2. Mapa de la red de carreteras y autopistas de Sukzgente: (Giovanni Danielli, 2007)

4 3. Infraestructuras ferroviarias suizas

La intensidad del trafico suizo es una de las ntas del mundo. Los trenes suizos son
el modelo prototipo de precisiébn y puntualidad. doello a pesar de un relieve
desfavorable, marcado por las montafias y las qdatra

Los suizos son los viajeros de tren mas apasiondelosmundo. En 2005 hicieron de
media 42 viajes en tren y recorrieron hasta 1.98%kr persona y afio. El Unico pais
competidor del mundo que puede con Suiza en estielees Japon.

La red ferroviaria suiza es una red muy densa.usdgobservar las principales vias se
encuentran en la parte norte del pais y van deaeetsste. Las principales lineas son
Ginebra — Lausana — Berna — Olten - Zarich — StleBaasi como también Basilea —
Olten — Lucerna y Zarich —Chur. En los Alpes esillesobservar la disminucion de los
kilbmetros de vias debido a la dificultad geog@fiasi como la sinuosidad de algunos
tramos para poder soportar las diferencias altioa&tr En el siguiente mapa se muestra
la red ferroviaria suiza (véase ilustracion 4-3).
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llustracion 4-3. Mapa de la red ferroviaria suiza. Fuent¢SBB)

Actualmente hay 5.180,4 km de vias ferroviariatadecuales solamente el 1.8 % (95,2
km) pertenecen a vias para trenes cremallera. L@85%2 km restantes son vias
ferroviarias entre los que hay que distinguir 3,800n con ancho de via internacional
y 1.384,5 km de ancho de via de hasta 1000 mml @gnaféico 4-1 se muestran los datos
anteriormente explicados.

Porcentaje de vias ferroviarias segun tipo

® Ancho de via internacional
= Ancho de via hasta 1000mm

® Tren cremallera

Gréfico 4-1. Porcentaje de km. de vias ferroviarias segun traemallera o trenes circulando por ancho de via
internacional o ancho de via hasta 1000mm. Elaboiatipropia segin datos dgvww.bfs.admin.ch)
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4 .4.Politica del Gobierno Suizo

4.4.1.Proyecto Bahn 2000

‘Bahn 2000’ es un proyecto a gran escala de la $B&hweizerische Bundesbahn
principal empresa ferroviaria suiza) creado en 19@ra mejorar la calidad del

transporte ferroviario suizo. Con dicho proyecto dansifica todavia mas la red

ferroviaria, aumentando la velocidad entre losédcays y modernizando el material

rodante. La decision del gobierno suizo de apoigdrodproyecto en 1986, fue aprobada
en un referéndum en 1987 por la poblacion suizaedd@ manera, la primera fase para
la construccion de 130 proyectos con un presupudst®.9 billones de CHF fue

completada en 2004.

4.4.1.1.Prehistoria de la Bahn 2000
Después de la Segunda Guerra Mundial, en Suiza otro® paises europeos del Este
hubo un progresivo aumento en el uso del automé&ste movimiento produjo el
colapso en las grandes ciudades y las carretaraf) gue el tren era el transporte mas
rapido y eficiente. En 1950 alrededor del 52 % ateViajes segun (Litréervicio de
informacion del transporte publico suizey realizaban en tren.

Para superar dicha sobrecarga de la red viariapsgbaon la construccion de
numerosas carreteras y autopistas con un presople& 054 millones de CHF. Asi, el
transporte por ferrocarril fue perdiendo cuota eespal transporte privado en la década
de los 60.

Al principio de los 70 aparecieron las primeras semuencias de esta politica de
transporte. El auge econdmico del pais aumentddassidades de movilidad de las
personas, mientras que la capacidad de la rediarian especialmente en los pases por
los Alpes y en las regiones centrales, no eraisufig, asi como también se producian
aglomeraciones en el transporte por carreteraoti@dad suiza tomo conciencia de los
aspectos negativos del uso privado del automoOwhidd a las caravanas y la

disminucién de la calidad del aire.

Para cambiar esta tendencia, se estrenaron locasa@on mayor potencia y un horario
de trenes mucho mas denso. Pero, pese a la candtrude nuevas carreteras no se
podian evitar los atascos en la red viaria, lohljae que entre 1971 y 1983 se buscasen
soluciones para el sistema ferroviario para estbl@ma de movilidad. Fue en 1982,
cuando se introdujo bajo la direccién de SamuehlS& ‘Taktfahrplan’ (horario de
tiempo).El Taktfahrplan se basa en que en una estaciéa ergalga el tren cada hora
en el mismo minuto. Estacién principal de este tioras la estacién de Zurich. En ella,
los trenes llegan o salen a en punto o a y medita Eea se la denomind como
‘conexién de arafiay fue importante en el proyecto posterior de Babbio2
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En la ilustracion 4-4 se puede observar el conceptoducido delTaktfahrplanen el
caso de la estacion de Zurich HB. Se observa cantotdlidad de los trenes de larga
distancia llegan a Zurich minutos antes de en panganedia, mientras que van hacia
otras ciudades pocos minutos despueés, pasadaoeatarhpunto o y media.

Fernverkehr

® Luzem-Zofingen.00 |.00 ® Zofingen-Luzem
® Romanshom-Zurich .57

o.IG (Q8-) Bgsel-Otten 56

° g 55
OO!&E% \\\ ‘Il

04 0
@ ICE interlaken Ost 52 N 07

llustracion 4-4. Llegada y salida de trenes de larga distancia &tacion de Zurich HB. Fuente(lt10Rail)

La planificacion de trenes hasta 1996 se disporidadsiguiente manera segun se
observa en la ilustracidon 4-5. Los servicios regies y de mercancias tenian un
abanico de tiempo de 50 minutos entre tren y teadya distancia para salir de la
estacion y completar sus trayectos.

Tiempo g 00 00

AN
\
\\

\ *N

Abanico de 50 min para mercancias y servicios regionales

—t-

—4 Larga distancia

Y/

Servicio regional

Z

Mercancias

I

Distancia

llustracion 4-5. Planificacion de trenes hasta 1996. Fuent&BB)
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En el momento que empezaron a tener problemas pieidad incorporaron nuevos
trenes de larga distancia, para que hubiese magouencia y poder aumentar la
capacidad, como se puede observar en la ilustrde@n

Tiempo 00
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N B Larga distancia
Servicio regional

'/
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V7
a2t

p

Mercancias

Distancia
s\\ . \\ \
A
'd N\

Problemas de capacidad se agudizan

llustracién 4-6. Incorporacion de trenes adicionales de larga distaa debido a problemas de capacidad. Fuente:
(SBB)

Por consiguiente lo que se decidio, fue hacer cque ttenes de mercancias
permaneciesen inmoéviles en algin punto intermeeidrdyecto, para que pudieran ser
superados por los trenes de larga distancia que #@amayor velocidad y asi
compatibilizar y aprovechar al maximo el uso deikvéase llustracion 4-7). De esta
manera, habia trenes cada 30 minutos hacia lojmagsnas demandados y en ese
trayecto salian trenes regionales yd e mercanttéasandose y dejandose adelantar por
los trenes de larga distancia.

Tiempo %9 . 00
TN
\ N Larga distancia
\ Servicio regional
Mercancias
Distancia
\
A\\Y \\Y

llustracién 4-7. Nueva planificacion para aprovechar al méaximo elaigle las vias. Fuent¢SBB).
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4.4.1.2 Nuevo eje transversal
A finales de 1960 la SBB elabord una propuesta pasanueva linea transversal de este
a oeste en el pais. Esto fue considerado por la @ésamtverkehrskommission
(Comision Suiza de transport&n 1977, después de casi seis afos, la GVK ptesan
informe de 400 paginas, que recomendd la constmcde una nueva linea de
ferrocarril entre Ginebra y el lago de Constanzewotra parte entre Basilea y Olten.
Esto proporcionaria una reduccion de tiempo erdeesna y St. Gallen, asi como entre
Basilea y Olten. Un total de 120 kildmetros debersar construidos y permitiria el
funcionamiento de los trenes a velocidades de l2@€i&ilometros por hora, similar al
TGV francés (véase ilustracion 4-8).

Legende

Y <125 km/h
V = 125 =135 km/h
V = 140 km/h

neue Linie 1. Etappe

neue Linie 2. Etappe 5 T be

10 20l 30«7‘,..“ \ '\

llustracion 4-8. Mapa del proyecto del nuevo eje transversal. Fuerf@hristian Krauchi, 2004)

El departamento econémico de energia y transpdat@o® un estudio en el que
consideraba que la inversidén se debia concentrémsetramos entre Basilea, Olten y
Berna. Por el contrario, el cantén de Solothurmgesejé de que la nueva linea sélo
beneficiaria a los grandes centros y que las zomases se verian perjudicadas. Un
comité de accion fue creado para oponerse al pimyamenazando con proponer un
referéndum entre la poblacién suiza.

A dicho referéndum no se lleg6. El proyecto se st@sé ya que se considerd que no
estaba explicado lo suficientemente detallado ysgueentraba especialmente en el eje
este — oeste, no mejorando suficientemente ehssterroviario suizo. A mediados de
1984, la SBB establecié un grupo de expertos blajmmbre de ‘Bahn 2000’ con la
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mision de desarrollar un nuevo concepto que nomm@jorara los ejes principales, sino
que desarrollara toda la red ferroviaria de Suizeedio y largo plazo.

4.4.1.3.Bahn 2000

El 27 de Marzo de 1985 presento el departamentcafieo presentd un nuevo boceto.
Una respuesta vista como positiva por los partlafticos, asociaciones, y la Neue
Zurcher Zeitung(periddico suizq) escribié que el proyecto era atractivo, flexigle
capacidad de desarrollo. El objetivo de la ideavereular las principales estaciones en
menos de una hora en tren (principalmente entrsdre Berna y Zurich): los trenes
debian entrar en la estacion poco antes de en pumtpmedia y poco después volver a
circular. Los esloganes del proyecto decian: ‘lesds no deben ser lo mas rapido
posible, sino tan rapido como sea necesario’.

El proyecto ‘Bahn 2000’ se aprob6 por el Gobiernareyo de 1986. Se complemento
con el trayecto Mattstetten-Rothrist (Olten-Bermeya conectar Herzogenbuchsee-
Solothurn.

En las regiones, en dénde se construyd la nueea,lise cred una oposicién. Esta
oposicidn no se dirigia contra el proyecto ferrdgeiasino contra el trazado y la pérdida
de tierras cultivables. Un referéndum se produjé de diciembre de 1987, en el que
todos los partidos del gobierno habian apoyadmgiteimas de la campafia el Si. Con
una mayoria de 57,0%, los votantes finalmente acaptl proyecto.

4.4.1.4.0bjetivo Bahn 2000
El principal objetivo por el cual se hizo el prog@@&ahn 2000fue para cubrir las
crecientes necesidades de movilidad de la poblaniédiante el ferrocarril. Los
servicios de transporte de pasajeros y mercaneiaelsian enfocar por ferrocarril en
lugar de por carretera.

La idea con la que se desarroll6 e implementémtgmto fue con el lema: ‘Mas rapido,
mas frecuente y mas cémodo.’

Rapidez:

El concepto de ‘rapidez’ en el proye®ahn 2000no se refiere a las conexiones entre
dos estaciones principales, sino a una mayor \dddcen toda la red ferroviaria, que
también incluyen las conexiones entre dos estagiands pequefias a mayores
distancias. Ello representa una gran diferenciaanparacion con la construccion de
las vias ferroviarias de alta velocidad de otrdsgs cuyo objetivo era principalmente
reducir el tiempo de viaje entre las principaleslades.
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Guiados por la visién de un tren de velocidad méecth y rapido en Suiza se queria
reducir los tiempos de cambio de tren en las estasiprincipales con el fin de mejorar
las conexiones entre si. Para ello, todos losesradebian llegar a las estaciones
principales un poco antes de en punto 0 y medipayndonar la estacion poco después
de en punto o y media. De esta manera, los tierppos el cambio de tren eran
inferiores, ya que todos los trenes llegan a larmaisiora a la estacion principal y en
pocos minutos salen de e{lzbsérvese llustracion 4-4.)

Asi, el punto mas dificil establecer los tiemposvidge entre nodos a 30 o 60 minutos
para intentar que todo esto funcionase. En el ¢ctayentre Zurich y Berna no era este
caso. Por este motivo, se tuvo que construir umealihueva entre ambas ciudades y
renovar ciertas estaciones para permitir el pagogigenes sin cruzarse.

Frecuencia:

La segunda palabra del lema ‘frecuencia’ represientaejora en la frecuencia de las
conexiones, no soélo entre dos ciudades sino emdlBsneraciones para mejorar la
atractividad del transporte publico, ampliando &pacridad y con material rodante
adicional.

Comodidad:

La tercera parte del lema, ‘comodidad’ se consigoit trayectos directos en los que no
se debian hacer trasbordos. A parte de esto Ulimopmpraron nuevos trenes con los
gue el confort en el tren se vio reforzado, sienttigatorio que los trenes de larga

distancia sean climatizados. Para ello, se adgoiri@uevos trenes de dos plantas
(IC2000) y trenes Intercity pendulares (ICN) cos tpe ademas se redujo el tiempo de
trayecto.

En el siguiente mapa (ilustracion 4-9), se puedsentar el ejemplo de lo explicado

anteriormente. Vemos que un tren sale de la estat@dZurich a en punto o y media

(como se explicéd anteriormente con el Taktfahrpl&® esta manera, pasara por Olten
en 30 minutos y a Berna en 1 hora, llegando a atopuy media, segun salga el tren de
la estacion de Zurich. El tiempo hasta Lausanal @sismo viajando por Berna, que

vigjando mas al norte por Biel y Neuchatel. De laanas es posible desplazarse
finalmente a Ginebra en poco tiempo.
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llustracién 4-9. Implementacion de la primera etapa del proyecto Ba2000.Fuente(Christian Krauchi, 2004).

Para conseguir dichos objetivos se ejecutarondosesites subproyectos:

* Modernizacion del material rodante

» Horarios mas densos y principales trayectos enar@dna hora

* Mejora de la conexiones directas

* Mejora de la oferta entre trayectos demandados

* Aumento de la capacidad debido a vias dobles orgplas

* Mejoras en la oferta en la aglomeracion urbana @l éransporte regional
* Renovaciones y ampliaciones en el nodo de Zurich

* Linea nueva entre Mattstetten-Rothrist y conseeuesdluccion de tiempo de
viaje entre Zurich y Berna de 69 minutos a 58 min

4.4.1.5.Desarrollo e implementacion
Ya en 1991 que el coste calculado habia sido sSoifmkd. Una implementacion
completa del proyect®ahn 2000en el afio 1985 habia sido presupuestado con un
crédito limite de 16.000 millones de francos suifoisel de precios de 1991). El
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Gobierno ordend en 1992 una reestructuracion, hdcigor etapas el proyecto. El
presupuesto para la primera etapa era un maxiniol0e millones de francos suizos.

Esta revision tuvo las siguientes consecuencias:

* Renuncia a la nueva linea entre Winterthur y ed@sgrto de Zurich.

» Aplicacion parcial de las nuevas lineas Sivirielavs-sur-Glane y Muttenz
Olten (reduccion del tanel Vauderens y Adler)

» Eluso de trenes pendulares en lugar de una eatedsila linea al pie del Jura.

» Evitar extensiones de plataformas muy largas carselde trenes de dos pisos
con una densidad mayor de asientos.

Otro cambio en el proyecto fue el nuevo trayectaldee carril entre Zurich-Thalwil
en lugar de rehabilitar la linea existente necaspara el trafico de larga distancia
(conexiones a Lucerna y Gotthard).

Este proyecto fue la primera etapa Bahn 2000y se puso en funcionamiento el 12
diciembre de 2004 con un coste final de 5.900 m#fo de francos suizos.

4.4.1.6.Implementacién de la primera etapa
En la implementacion del proyecto, cada 2 afiosrtar ke 1997 fueron puestos en
funcionamiento partes del proyecto. La novedad m#@sortante fue la puesta en
marcha de la nueva linea, a partir del 12 Dicienter€004. Las innovaciones fueron
las siguientes:

» Trenes cada media hora en trayectos de larga diatan

* Mismo tiempo de viaje entre Ginebra y Zurich viar@eque por el trayecto
entre Neuchatel.

* Reduccién del tiempo de viaje entre Zurich y BerBaninutos.

Debido a la introduccion tardia del nuevo sistemaahtrol europeo ETCEuropean
Train Control System)as nuevas lineas y las lineas renovadas se eomaptaron con
sistemas convencionales de sefializacion para soporicialmente la velocidad
méxima de 160 kmh. A partir de marzo de 2007, tdamdineas nuevas funcionan con
el sistema ETCS, permitiendo un aumento de la idddcmaxima a 200 km / h. La
consiguiente reduccion del tiempo de viaje hace ejutaktfahrplan (programa en el
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gue los trenes salen poco antes de en punto o imedina estacion principal) sea mas
eficiente en caso de retrasos de los trenes.

Como parte del proyecto ferroviafBahn 2000con el fin de introducir uniformidad en
el lenguaje, los antiguos trenes regionales locgsasaron a llamar con el nombre de
Regio(abreviatureR) y los trenes regionales rapidos fueron renombr&sagoExpress
(abreviaturaRE) o InterRegionalegen forma abreviadiR).

4.4.1.7 Efectos en los tiempos de viaje
Como se ha comentado anteriormente, el proyectm BR800 redujo los tiempos de
viaje considerablemente, permitiendo llegar alguoaslades mas rapidamente. A
continuacion se pueden observar la mejora en dasipecto entre diversas ciudades
suizas:

* Olten-Berna de 40 min a 26 min
e Zulrich-Berna de 69 min a 56 min
+ Basilea-Berna de 67 min a 55 min

* Lucerna-Berna de 81 min (a través de Wolhusen-Lamga 60 min (a través de
Sursee-Zofingen (linea nueva))

» Olten-Biel/Bienne de 41 min a 32 min (a travésided nueva y renovacion de
la linea Inkwil-Derendingen)

e Zurich-Berna-Ginebra de 2h 56min a 2h 43min
e Zurich-Biel/Bienne-Ginebra de 3h09min a 2h 42min

A continuacion se muestra un resumen de las inteiwres del proyect8ahn 2000
con el objetivo que tuvieron y el coste que ellplicd (véase tabla 4-2).
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Trayecto Vmax Longitud Construccion Coste Objetivo
2min de ganancia de tiempo
Basilea—Olten 160 km/h 7 km 1992-2000 387 millones (Basilea—Zurich en menos de
CHF 60min)
Aumento capacidad
Berna-Lausana 140 km/h 2 km 1998-2001 84 millones CHF Posibilidad trenes de doble
altura
10min ganancia de tiempo
Biel/Bienne-Lausana 160 km/h 11 km 1993-2001 355 millones (Biel/Bienne-Lausana en
CHF menos de 60min)
doble carril
107 millones 9min ganancia de tiempo
Olten-Biel/Bienne 200 km/h 11 km 1996-2003 CHF (zarich—Biel/Bienne en menos
de 75min)
Zurich-Thalwil 160 km/h 9 km 2002-2003 945 millones 3min ganancia de tiempo
CHF Aumento de capacidad
13min ganancia de tiempo
Bern—Olten 200 km/h 52 km 1996-2004 1679 millones (Berna—Zurich en menos de
CHF 60min)
Aumento capacidad
Lausana-Visp 160 km/h 7 km 1998-2004 270 millones 2min ganancia de tiempo
CHF Doble carril
Ginebra-Lausana 140 km/h 14 km 1994-2004 264 millones Aumento de capacidad
CHF
Lenzburg—Wohlen 2 km 2008-2010 80 millones CHF  3a via para conseguir
trayectos regionales en 30min
Wettingen— 1km 2011-2013 72 millones CHF  Trayecto en 30 min para larga
Spreitenbach distancia

Tabla 4-2.Intervenciones realizadas por el proyecto Bahn 20BQente: (SBB)

4.4.2.Proyecto NEAT

El nuevo enlace ferroviario a través de los Alpé&amado Neue Eisenbahn-
Alpentransversale(NEAT) es un gran proyecto ferroviario, que sinaggmejorar el
enlace ferroviario en direccion Norte-Sur a traédos Alpes mediante la construccion
de taneles. Los tuneles tienen la finalidad ddifaciel paso de los Alpes y establecer
una ruta directa apta para trenes de alta velocidddis siglas NEAT fueron
reemplazadas mas tarde por ‘Alptransit’.

El proyecto estd compuesto por dos secciones pélas, el eje San Gotardo (mas al
este) y el eje Lotschberg (mas al oeste) (véasgalion 4-10).
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Deutschiand

Erankreich

Italien

llustracion 4-10. Esquema del proyecto NEAT. Fuent@/erkehr)

4.4.2.1 Eje San Gotardo
El eje San Gotardo compuesto por los tlineles de aZimmerberg (en el norte), de
San Gotardo (en el centro) (véase ilustracion 4371)km, 2017), y de Monte Ceneri
(en el sur) (15 km, 2019) esta siendo construido l@o
empresa Alptransit AG.

La ruta a través del paso de San Gotardo es ulzs deds
importantes para atravesar los Alpes en el ejeersut de
Europa.

El transito a través de esta ruta ha aumentadoatena
exponencial desde 1980 y los trazados ferroviahias
llegado a su limite. A fin de solucionar estos feoias y
de lograr una forma de atravesar los Alpes de umzera
mas rapida, la poblacion suiza decidieron mediame
referéndum construir este tunel a través del Mad&&an
Gotardo a nivel del suelo, 600 m por debajo dekltu J
ferroviario existente. LUGANOC @

A través del trazado ferroviario actual l0s trerds jjustracion 4-11. Eje de San Gotard:
mercancias tienen limitado el peso maximo a 2.0CFuente:(Low, 2006)
usando dos o tres locomotoras. Una vez complethduevo tlnel los trenes de

34



Raul Sanz Modrego 4. La politica de transpqgyte ferrocarril en Suiza

mercancias de hasta 4.000 t podran atravesar fmss Alin locomotoras adicionales y
los trenes de pasajeros podran circular hasta 858 keduciendo sensiblemente los
tiempos de viaje de los recorridos transalpinos.

Con el tanel de base San Gotardo se conectar&lérstin Bodio, construyéndose asi el
tinel mas largo del mundo con 57 km. Hasta entoredescord lo tenia el tunel de
Seikan en Japén con 53,9 km. Con la ejecucion detiieles separados y todos los
tineles de acceso, el tanel tendra una longitudl we 153,5 km. La perforacion
concluyd el 15 de octubre de 2010. La infraestmactonstard de dos tuneles paralelos
con una sola via cada uno con tineles menoreseadusegue los comuniquen

El tanel de base de Zimmerberg tendra una longiidproximadamente 20 km y una
vez finalizado conectara Zurich y Zug. El proyeesta dividido en dos partes. La
primera, de aproximadamente 10 km, ya se encukahititada al transito desde 2003 y
conecta Zurich (al norte) y Thalwil (al sur). Laggada parte del tinel nace como una
ramificacion de la primera cerca de la boca surNarelbad (cerca de Thalwil) y
continda hacia el sur hasta Zug.

El tinel de base de Monte Ceneri tendra una lodgleuaproximadamente 15,4 km y es
la continuacién hacia el sur del tinel de base&atardo. Los trabajos de construccion
comenzaron el 2 de junio de 2006.La excavacionodetlineles esta prevista que
finalice en 2018 y la apertura al transito ferroaan 2019.

El proyecto tiene un coste de 9.830 millones deciva suizos y una vez construido, el
tiempo de viaje entre Zurich y Milan se reduciréddeoras 10 min a 2 horas y 40 min,
mejorando de esta manera el trafico entre Alemarialia. A continuaciéon se muestra
en la ilustracion 4-12 el esquema del trayectolBast Milan con los taneles que se van
a construir.

2500 m
2000 m
1500 m
1000 m Goschenen ¢ wegy Airolo
500 m Zarich Arth-Goldau \ /_
e "l ‘

o “ """"" o Chiasso Milano
0 'm Bellinzona

Zimmerberg

llustracién 4-12. Esquema del trayecto Basilea-Milan con los tlnele$ pimyecto NEAT. Fuente(AG)
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4.4.2.2 Eje Lotschberg
El eje Létschberg incluye el nuevo tanel de baskddschberg. Este tinel de base tiene
una longitud de 34,6 km y fue abierto al traficondercancias el 16 de junio de 2007 y
al de pasajeros el 9 de diciembre del mismo afiayid@ndose en la primera
infraestructura del proyecto AlpTransit en serlfzada. El tinel reemplaza viejo tanel
construido de 14,6 km construido en 1913 a muchgmeltitud. La longitud total del
tunel (con los tuneles de acceso) es de 88,1 keh.cpste total se ha estimado 4.300
millones de CHF.

El viaje de Berna-Brig -(Italia) se ha reducidowncuarto de hora con este tunel y las
conexiones entre la Suiza de habla alemana y @lid/eéntral se han reducido a través
de mejores conexiones en mas de una hora. En la #®&8 se muestran las
intervenciones realizadas

Trayecto Vmax Longitud  Construccion Coste Objetivo
Landquart-Sedrun 30 km 1998-2002 112 millones CHF Aumento de la capacidad
Tunel de base 15min ganancia de tiempo
Létschberg 250 km/h 35 km 1995-2007 4302 millones CHF  (Bern—Visp en menos de60')

Trafico de mercancias
50min ganancia de tiempo
Tunel de base San 250 km/h 57 km 1996-2016 11700 millones (zarich-Milan en menos de
Gotardo CHF 2h40min)

Trafico de mercancias
10min ganancia de tiempo

Tunel de base 250 km/h 15 km 2006-2019 2000 millones CHF  (Zarich-Milan en menos de
Ceneri 2h40min)

Trafico de mercancias
Construccion St. 2002-2014 83 millones CHF Aumento de capacidad
Gallen-Arth- debido a doble carril
Goldau

Tabla 4-3.Intervenciones realizadas por el proyecto NEAT. Fueni®BB)

4.4.3.Ley para la conexion a la red de alta velocidad feoviaria europea

La ley para la conexion de Suiza a la red europgaviaria de alta velocidad del 18
Marzo de 2005 es un paquete de medidas para vinaukad ferroviaria suiza a Europa
segun un tratado entre Suiza y Alemania del 6 g¢ie®Bbre de 1996 y un tratado entre
Suiza y Francia del 5 de Noviembre de 1999. Electistal de este paquete de medidas
es de 1.300 millones de CHF. Los objetivos de dieiraon los siguientes:

» La ley para la conexion a la red de alta velocidele fortalecer a Suiza como
un lugar para los negocios y el turismo y para ¢andran parte del transporte
por carretera y trafico aéreo al ferrocarril.
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* La conexion debe servir para acortar los tiempowvidg a Muanich, Ulm y
Stuttgart, por un lado, y a Paris, Lyon y el suFtancia por el otro.

4.4.3.1 Paquete de medidas
El paquete de medidas para la conexion de redviaria suiza a la red de alta

velocidad europea es el siguiente (véase tabla 4-4)

Trayecto Medidas Construccion Ganancia de Frecuencia
tiempo de trenes
- Construccidn entre St. Gallen y St. Margrethen: (80
millones de CHF)
- Via doble St. Fiden - Engwil (3,3 km)
Zurich - St. Gallen — - Via doble en Goldach
Bregenz - Lindau — - Aumento de velocidad por construccién para trenes Munich — 2h en lugar
Geltendorf — pendulares 2010-2015 Zurich: 60min de 4h
Munich - Aumento de capacidad entre Zurich-Winterthur (77
millones de CHF)
- Electrificacion entre Lindau - Geltendorf (144 km, 75
millones de CHF)
- 4 carriles en el tramo Munich - Pasing - Biichenau
Zurich — Biilach - - Construccién de via doble entre Hiintwangen - Rafz 2009-2011 30min en
Schaffhausen — - Construccidn de via doble entre Jestetten - 2010-2012 lugar de
Singen — Stuttgart Fischerholzlitunnel 60min
St. Gallen—
St. Gallen — - Estructuras que cruzan la infraestructura, mejora de Stuttgart:
Constancia — Singen  conexiones 2008-2015 30min (mejores
conexiones)
Sargans — St. - Aumento de la velocidad Sargans - St. Margrethen Sargans—St.
Margrethen 2011-2014 Gallen: 5min
Basilea — - Conexién de un tren con el Euroairport No se sabe
Miilhausen
Biel/Bienne — - Reapertura de la ruta Biel / Bienne - Dent - Belfort
Belfort para la conexidn con la linea de alta velocidad Rhin- 2006—-2012 Biel/Bienne—
Rhone con coste de 40 millones de CHF Paris: 60min
Mulhouse — Dijon - Contribucién de Suiza con 100 millones de CHF para Basilea—Paris:
el nuevo tren francés de alta velocidad entre 2010-2011 30min Basilea—
Mulhouse - Dijon (linea de alta velocidad Rhin-Rhéne) Lyon: 60min
Lausana — Frasne — Lausana —
Dijon - Cofinanciacion del 50% del costo de 37 millones de Paris: 15min
Berna — Neuenburg  euros para la construccion del trayecto en suelo 2007-2009 Berna — Paris:
— Pontarlier — francés Vallorbe / Pontarlier - Dole - Dijon. 15min
Frasne — Dijon
Ginebra — - Contribucion de 110 millones de euros de Suiza para
Bellegarde — la reapertura de la ruta francesa Bellegarde - Nurieux ~ 2007-2010 Ginebra — Paris:

Nurieux — Bourg-en-
Bresse — Mdcon

- Bourg-en-Bresse

30min

Tabla 4-4.Paquete de medidas para la conexion ferroviariazaia la alta velocidad europea. Fuen{&BB)
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llustracion 4-13.Investicion y trayectos para la conexién con la rdd alta velocidad europea. Fuent(SBB)

4.4 .4 Futuro desarrollo de las infraestructuras ferroviarias ZEB

El Parlamento suizo aprobd en diciembre de 2008taslecto Zukunftige Entwicklung
der Bahninfrastruktur (ZEB)(futuro desarrollo de la infraestructura ferrowaduiEl
proyectoZEB llevara a cabo muchas de las medidas que tuvseueplazadas en el
otro proyectoBahn2000por razones financieras. Los costes son relatimgenkajos
(5,2 millones de CHF), porque los proyectos carg®imicos se han aplazado a una
segunda etapa denominaBahn2030(Ferrocarril 2030). La aplicacién del proyecto
ZEB debe comenzar en 2014, pero la fecha de fambn no estd fijada todavia.

El proyectoZEB esta destinado a aumentar la capacidad en largencies de pasajeros
y tréfico de mercancias, mejorando el rendimieatonentando el nUmero de nodos,
acortando los tiempos de viaje en el eje Este-Oegtliminando las limitaciones de
capacidad en el eje Norte-Sur. De esta manerauesgepdecir que el proyeckEB
persigue objetivos similares al proye&ahn2000 Dichos objetivos son los siguientes:

» Los tiempos de viaje se veran reducidos, el sistdmmaodos tendrd buenas
conexiones y se mejora la oferta de trenes.

* El transporte de larga distancia es sistematizaqaega todavia espacio libre
para los trayectos regionales.

* Mejora de la capacidad necesaria para el transfmreviario de mercancias a
travées de los Alpes, mediante la reducciébn de teneptre dos trenes
consecutivos en San Gotardo.

» La capacidad del trafico de mercancias en el é@sste se mejora y el trafico
mas rapido.
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El proyectoZEB completa el concepto de los nodosBadin 20000bjetivo de ZEB es
disminuir el tiempo de viaje entre el Este y el @eake Suiza en media hora y garantizar
la capacidad suficiente. Por lo tanto, la atradtdi del eje Oeste-Este aumentara
considerablemente y establecerse como columnabvalrtdel transporte ferroviario
suizo. Con el proyectdEB sera posible unas reducciones de tiempo de viafguara

de hasta un 25 por ciento del tiempo de viaje.

4.4.4.1 Paquete de medidas
Para alcanzar los objetivos se van a tomar medida®das las partes del pais para
mitigar las limitaciones de capacidad, densifichtr@sporte ferroviario, acortar los
tiempos de viaje, reducir el intervalo de tiemptre&dos trenes y aumentar la capacidad
de los nodos. Los costes van a ser financiados remarsos del Fondo de
Financiamiento Publico de Transporte. Estas medgmspueden observar en la

siguiente tabla 4-5, con su coste y el objetivo@orual se haran.

Trayecto Construccion Coste Objetivo
Basilea—Italia (Linea de San  2012-2019 560 millones Aumento de la capacidad (Transporte de
Gotardo) CHF mercancias): Reduccién de tiempo entre
trenes, mejora de cruces, doble via
Olten—Aarau 2012-2020 400 millones Aumento de capacidad (trenes cada 15 min
CHF Zurich-Bern), reduccion tiempo de viaje
Bellinzona—Luino 2014-2016 210 millones Aumento de capacidad (Transporte de
CHF Mercancias): Reduccién de tiempo entre
trenes, doble carril (Locarno)
Basilea—Olten 2015-2025 150 millones Aumento de capacidad: Cruce Liestal
CHF
Zurich-Olten 2016-2017 300 millones Aumento de capacidad: Cruce Olten, 4a via
CHF entre Dulliken-Daniken
Zurich— 2016-2019 90 millones 3minutos ganancia de tiempo (por debajo
Kreuzlingen/Romanshorn CHF de 75min), Aumento de capacidad (Mejora
en los cruces)
Lausana-Ginebra (Lausana- 2016-2020 270 millones Mejora de la capacidad mediante una 4a
Renens) CHF via
Berna-Interlaken 2016-2021 190 millones Mejora de la capacidad: Cruce Wylerfeld
CHF
Berna-Interlaken 2016-2021 100 millones 4min de ganancia de tiempo (tiempo de
CHF viaje: 49min), aumento de capacidad (doble
carril Thunersee)
Zurich-St. Gallen (por 2023-2025 140 millones Reduccién de tiempo de viaje (Zdrich-St.

Winterthur)

CHF

Gallen en 57 min)

Tabla 4-5.Intervenciones que se van a realizar en el proyeckB. Fuente: (FindV)

Algunas de las medidas son una via de cuatro eseittre Olten y Zurich, asi como la
mejora diferentes estructuras de cruce, la mejerka atapacidad para el transporte de
mercancias a través de los Alpes, en particulaiantdla reduccion de tiempo entre
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dos trenes consecutivos en San Gotardo o la refudei los tiempos de viaje, haciendo
posible la conexidn de los nodos entre en BieehBe, Lausana y Delémont en hora en
punto.

4.4.5.Proyecto FABI y proyecto STEP (Bahn 2030)

En principio estaba previsto que el proyeBahn2030(Ferrocarril 2030) se dividiese
en dos variantes de 12.000 y 21.000 millones de G@iiinuando con el proyecEEB.

Sin embargo, esta idea se dejo de lado y se optd@didas mas pequefias. La mayoria
de las posibles medidas se han incluido en el pnogrSTEP (Strategisches
Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktu@Programa de desarrollo estratégico de la
infraestructura ferroviaria)en el que aproximadamente cada cinco afios las asedid
mas urgentes son seleccionadas. Como contraprapiesa iniciativa popular "Por el
transporte publico”, el Consejo Federal acaba dsemtar un primer catalogo de
medidas: conocido comd-ABI (Finanzierung und Ausbau Bahninfrastruktur)
(financiacion y expansion de la infraestructuradeiaria) y tiene un presupuesto de
3.500 millones de CHF. Las principales mejoras woriren interregional IC cada 15
minutos entre Ginebra-Lausana, trenes cada 30entre los trayectos Lausana- Biel,

Berna-Lucerna, Zarich-Chur, Zurich-Lugano y Landdn&t.Moritz. Los proyectos que
se quieren hacer son los siguientes (véase tab)a 4-

Trayecto

Coste

Objetivo

Zurich—Chur

Lugano—Locarno (Contone—

Tenero)
Zurich—Lugano

Berna-Lucerna

Berna-Zurich

Basilea—-Liestal

Lausana-Biel (Tunel de
Ligerz)
Ginebra-Lausana
Zermatt—Fiesch

Giswil/Stans—Lucerna

Rapperswil-St. Gallen
Chur-Davos/St. Moritz

130 millones CHF

150 millones CHF

100 millones CHF

60 millones CHF

620 millones CHF

490 millones CHF

390 millones CHF

330 millones CHF

20 millones CHF

90 millones CHF

55 millones CHF
150 millones CHF

Capacidad para un tren cada 30min mediante carriles para
adelantamientos

Capacidad para un tren cada 30min mediante carril doble

Capacidad para un tren cada 30min mediante via en Lugano

Capacidad para un tren cada 30min mediante diversas medidas
de pequefia indole

Capacidad para un tren cada 15min, aumento de trenes
regionales

Capacidad para tren con 3 horas de duracién hacia Liestal

mediante construccion de estacién Basilea Este

Capacidad para un tren cada 30min y de trafico de mercancias
mediante doble carril

Capacidad para un tren cada 15min mediante carriles para
adelantamientos

Capacidad para un tren cada 30min Zermatt-Fiesch como para
un tren cada 15 min entre Zermatt-Tasch

Capacidad para un tren cada 15min mediante doble carriles y
mejora de cruces

Aumento de la capacidad mediante trenes mas largos

Capacidad para un tren cada 30min

Tabla 4-6. Proyectos planeados en el proyecto FABI. Fuenfeww.bfs.admin.ch)
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Por STEP (Programa de desarrollo estratégico de infraestrast ferroviarias) se
entiende a todos los proyectos que seran recogyde®n elegibles para la su
construccion pero que todavia no se han acordadwatan de medidas con un coste de
casi 40.000 millones de francos suizos.

De esta manera, se pretende que a la larga ehsigegroviario suizo tenga el aspecto

de la ilustracion 4-14, en el que se puede obsaivaistema de nodos explicado con

anterioridad. Se muestra la duracion entre losrslbgetrayectos y a qué hora deben salir
y llegar los trenes a las estaciones. Todos loe$rdegan a las estaciones principales
un poco antes de en punto o y media, y abandonestdaion poco después de en punto
0 y media (algunas estaciones es a y cuarto o memaso, véase Schaffhausen o

Kreuzlingen). De esta manera, los tiempos paramb@ de tren son inferiores, ya que

todos los trenes llegan a la misma hora a la éstgmincipal y en pocos minutos salen

de ella

llustracién 4-14. Sistema ferroviario suizo y de nodos en el afio 20B@ente: (Christian Krauchi, 2004)

4.4.6.Suiza con el transporte sostenible

Desde los afios 80, Suiza ha desarrollado un mareorpducir los impactos negativos

del transporte y hacer un sistema de transportesostenible para la economia, sus
ciudadanos y su medio ambiente. Cuando estas cpslite adoptaron, sus paises
Vecinos europeos se mostraban escépticos en ca@stas medidas para el transporte.
Pero en los ultimos afios estos ha cambiado deata¢ra que los mandatarios europeos
estan convencidos que este es el modelo a seglar @nion Europea, de tal manera

gue se cita como un ejemplo positivo en el Librari8b de 2001 de la Comisién.
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La politica de transporte suiza tiene tres objstislave:

* Los impactos negativos del transporte, como lassiemes de CO® o la
polucién, se deben reducir.

* El transporte debe ser eficiente y asequible. Erwdel ferrocarril se reconoce
logrando este objetivo, aunque se acepta que stemiaaiento y modernizacion
sSon costosos.

» El transporte no para en las fronteras. Por elldra@sporte suizo debe estar
integrado en la politica de transporte europeo.

Desde 1987, los ciudadanos suizos han confirmguiidamente sus obligaciones para
estos objetivos y aprobaron la politica de trantspsuiza en referéndum. Los objetivos
se basaron en cinco medidas: reforma del ferrbcacuerdo bilateral entre UE y Suiza,
politicas de cambio modal, modernizacion de laagdtructura ferroviaria, y tarifas para
vehiculos pesados.

Las tarifas para los vehiculos pesados estan bmsadda distancia, el peso y las

emisiones aplicadas a todos los vehiculos por encdien3,5 toneladas y en todas las
carreteras dentro de Suiza. Los vehiculos doméssiedratan de la misma manera que
los de fuera para seguir un principio de no-distrawion. El propdsito de esta tarifa es
el de asegurar que los vehiculos pesados pagwendadera infraestructura y los costes
externos. El 1 de enero de 2001, Suiza introdujpriamera etapa de esta tarifa. Al

mismo tiempo se incrementaba el limite de peso #ofBdladas (en 2005 pasé a 40
toneladas). La primera tarifa en 2001 fue de 1 &nb por tonelada/km con una

emisién media. Después de la apertura del tuneviario de Létschberg en 2007, la

tarifa alcanz6 su maximo nivel de 0,0275 CHF poretada/km. Esto equivale a un

precio de 325 CHF (290 € aprox.) para un trayecto gn vehiculo pesado de 40

toneladas entre la frontera alemana y la italiana.

4.5. Analisis comparado de la politica europea suiza alpolitica suiza

Anteriormente se han explicado las politicas deqgpales paises de la unién europea.
Se puede observar que la estrategia de estos gaisgmos ha sido diferente a la de
Suiza.

Paises como Alemania o Italia han intentado adelasrvias existentes a la alta
velocidad. En el caso de Alemania, la Deutsche BBi&) ha optado por acondicionar
las infraestructuras existentes, modificando laaataristicas de via en algunas zonas, y
sobre estas actuaciones se utilizé un materiaviemio de Ultima tecnologia, capaz de
superar los 300 km. por hora. Unicamente dos lifieeon nuevas construcciones:
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Hannover — Wirzburg y Mannheim — Stuttgart. En wlifo si que se pretende la
construccion de nuevas vias para unirlas a laeeadtd velocidad.

Si observamos lItalia, Unicamente la linea FloreneiaRoma fue expresamente
construida para albergar la alta velocidad. Eresfior de casos se ha intentado adecuar
las lineas existentes para poder permitir la atacidad. Italia ha elaborado un plan de
transporte ferroviario a largo plazo con la implemaeién de la alta velocidad en dos
grande ejes en forma de T. Por un lado, Milan fdflcia — Roma — N4poles, dénde se
integra el tramo de la Direttissima ya en servigiggor otro lado Turin — Milan —
Verona — Venecia, con un ramal a Génova.

En el caso de Francia y Espafia, se optd por laracogn de vias nuevas para incluir
la alta velocidad en el territorio. El éxito depldmera linea de alta velocidad en Francia
hizo que el gobierno francés optase por la deasifin de las lineas de alta velocidad,
mientras que en Espafia la alta velocidad es ratagnte nueva. En los dltimos afios, el
Gobierno espafiol ha destinado muchos recursoscpanpletar la red ferroviaria, tan
deseada. De esta manera, Espafia ha pasado a tedattaalta velocidad mas extensa
de Europa, pese a tener una orografia claramecitdeatada.

La politica que han seguido todos estos paiseddoala de aumentar la velocidad
comercial, disminuyendo asi considerablementeiéospios de viaje entre las ciudades.
Para ello, han intentado en algunos casos por adondr las vias existentes o en otros
casos, por la construccion de vias nuevas.

No es el caso de Suiza, que desde un principioursm @postar por la alta velocidad,
pero si por mejorar la calidad de la red ferrogeiakistente para cubrir las crecientes
necesidades de movilidad de la poblacion medidritrrecarril. Para ello, se hicieron
intervenciones para hacerlo mas rapido, mas freeyemas comodo.

Con rapido no nos referimos a la conexion entreedteciones, sino a un aumento de la
velocidad en toda la red ferroviaria y no Unicaraeretucir el tiempo de viaje entre dos

puntos. Ello se logré en parte, reduciendo el teeplos cambios de tren con el nuevo
sistema, en el que todos los trenes llegan mimntess de en punto o y media, y salen
minutos después.

Se ha intentado mejorar la frecuencia de las conesgi no sélo entre dos ciudades sino
en las aglomeraciones para mejorar la atractiviiddransporte publico, ampliando la
capacidad y con material rodante adicional. Hosam@s densos y principales trayectos
en media o una hora, como mejorar la oferta erettag demandados han copado los
esfuerzos del Gobierno Suizo en los ultimos afios.
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Mediante la introduccién del nuevo sistema de obnéuropeo ETCS, se pudo
aumentar la velocidad en las vias existentes, @abanejorar la capacidad al poder
reducir el tiempo entre dos trenes consecutivos.

En el caso de los Alpes, ha sido necesario la na@tsén de taneles con el que se ha
reducido considerablemente el tiempo de viaje aitn®rte y el sur, asi como haciendo
posible el transporte ferroviario de mercanciaswés de los Alpes.

Es por ello, que es interesante analizar si edtdcacseguida por el Gobierno Suizo ha
sido acertada, si consideramos Unicamente la postar Suiza. En el caso, que
consideremos a Suiza en el conjunto de la Unigogaa, analizar si beneficia al resto
de paises europeos o no. Dichos temas se tratardexmlicar en los siguientes

apartados, recopilando datos interesantes y quéasdm a comprender el porqué de
esta politica.
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5. Reflexién personal sobre lo acertado o no de la ptita suiza

5.1.Proyecto propio de la alta velocidad

No existe ningun estudio previo en Suiza para lasttaccion de una red de alta
velocidad. Nunca se ha determinado ningun trazp€ela para reflexionar sobre si la

politica suiza ha sido acertada o no, deberiamosiderar la posibilidad de construir

una red ferroviaria en Suiza de alta velocidad gue ello aportaria a los ciudadanos y
el coste que eso supondria. Dicha red de alta ideldodeberia discurrir entre los

trayectos mas demandados Yy las ciudades con ww pablacion. A continuacion, se

muestran las ciudades con mayor poblacion enrébtér suizo:

e Zurich, 353.485 habitantes, canton de Zurich

» Ginebra, 179.019 habitantes, canton de Ginebra

» Basilea, 160.663 habitantes, canton de Estado siéeBa
» Berna, 121.242 habitantes, canton de Berna

» Lausana, 118.606 habitantes, canton de Vaud

* Winterthur, 96.851 habitantes, canton de Zurich

» Sant Gallen, 69.713 habitantes, canton de SaneGall
* Lucerna, 57.913 habitantes, canton de Lucerna

* Lugano, 55.907 habitantes, canton de Ticino

* Biel, 49.089 habitantes, cantén de Berna

Como se puede observar, las ciudades no son deagraiio. Solo Zurich supera los
300.000 habitantes, pero existe una amplia reduttades medias. Se puede observar
que la mayoria de grandes ciudades en Suiza seerdgrenu en el eje Este-Oeste.
Unicamente Basilea (al norte en la frontera coméigay Alemania) y Lugano (al sur,
cerca de ltalia) estan alejadas del eje Este-OE$teesto se encuentran en la zona
media del pais y por la que actualmente discuemdyoria de viajes en el pais. Es
importante fijarse en la escasa poblacién en laazde los Alpes, en la que las
adversidades en esta zona del pais debido a lasifasrson importantes.

El uso de la poblacién suiza del eje Este-Oestgusde apreciar especialmente en los
dos siguientes mapas. En el primero (ilustracid?),5se observa el uso de la red
ferroviaria, viendo de una manera clara los traygeaehas viajados en el pais. En
cambio, en el segundo (ilustracion 5-3) se puedetemplar los trayectos por carretera
de una manera visual también. En estas dos ilusties; se ve de una manera clara la
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gran importancia del eje Este-Oeste, debido al géanero de ciudades importantes en
ese eje.
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llustracion 5-1. Mapa que muestra el uso de la red ferroviaria enacio al nimero de pasajeros. Fuente:
(www.bfs.admin.ch)

Road
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llustracion 5-2. Mapa que muestra el uso de la red de carreteragauFuente:(www.bfs.admin.ch)
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De esta manera, nuestro proyecto para la red @eellicidad transcurriria basicamente
a través de dos ejes. Un eje Este-Oeste desder&if@n Conexion a Francia) hasta
Sant Gallen (con conexion a Austria) y otro ejetBloBur desde Basilea (con conexion
a Alemania y Francia) hasta Lugano (con conexithalia).

Deberia pasar por las principales ciudades suemapezando al Oeste por Ginebra
hacia el Este pasando por Lausana, Berna, Olteichzyl St. Gallen. En este eje se ha
incluido Olten al ser un punto clave entre el epteEOeste y Norte-Sur. Se deberia
también estudiar la posibilidad de hacer parada eiudad de habla franco alemana de
Fribourg, ya que también es una ciudad media irapteten Suiza.

El eje Norte-Sur empezaria en Basilea y trans¢arhacia el Sur a través de Olten,
Lucerna y posteriormente Lugano. Cabe remarcarequel trayecto entre Lucerna y
Lugano se deberian cruzar los Alpes y que actudaémentre las ciudades de Zurich y
Lugano se estan construyendo los tuneles basenimetberg, San Gotardo y Ceneri.
Vemos entonces la importancia que obtendria Olteal ¢ransporte ferroviario, ya que
seria ahi, en donde se produciria la union de aejbesy los trasbordos de trenes.

A partir de Ginebra se podria seguir la alta veladi hacia Francia y poder llegar a
ciudades francesas como Lyon o Paris en poco tieBgagual manera, desde Basilea
tendriamos salida a Francia y Alemania y desde naugatariamos muy cerca de Milan,
pudiendo asi disponer de una conexion rapida éatr@ y Francia y Alemania. Al Este
seria posible la comunicacién con Austria al igna con Alemania para poder llegar a
Munich con una considerable reduccion de tiempo.eEsiguiente mapa se puede
observar nuestra propuesta de alta velocidad era $ugase ilustracion 5-4).
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llustracién 5-3. Mapa de la posible red de alta velocidad suiza.déleacion propia.

47



Raul Sanz Modrego 5.Reflexién personal sobre lo acertado o nadmlitica suiza

5.1.1.Distancias de la red de alta velocidad propuesta

A continuacion procederemos a calcular las distencie la red de alta velocidad
propuesta. Con dichas distancias, se podra caldalana manera aproximada el coste
gue supondria la construccion de estas infraegtagt

Los kilbmetros entre las distintas ciudades se df@enido mediante la pagina web
(www.viamichelin.com). De esta manera, se han athbeos kilometros entre las
distintas ciudades mediante carretera. Se ha adudeue las distancias por carretera y
mediante la red de alta velocidad entre las diteseniudades europeas unidas por la
alta velocidad no difieren demasiado. En las sigais tablas (tabla 5-1 y tabla 5-2) se
detallan las distancias entre ciudades del eje Est®este y eje Norte — Sur
respectivamente.

Eje Este-Oeste Distancia (km)

Frontera francesa - Ginebra 6

Ginebra - Lausana 65
Lausana - Berna 102
Berna - Olten 69
Olten - Zurich 75
Zurich - St Gallen 84
St. Gallen - Frontera Austriaca 27
Total 428

Tabla 5-1.Distancia entre ciudades del eje Este — Oeste.

Eje Norte - Sur Distancia (km)
Frontera francesa - Basilea 3
Basilea - Olten 52
Olten - Lucerna 54
Lucerna- Lugano 168
Lugano - Frontera italiana 26
Total 303

Tabla 5-2.Distancia entre ciudades del eje Norte — Sur

5.1.2.Coste de la red ferroviaria propuesta

Un estudio publicado por la Unién Europea en el 2003 sefialaba que la inversion
necesaria para la construccion de una linea develbgidad se situaba en el intervalo
comprendido entre 10 y 50 millones de euros pankétro. En el limite inferior se
sitla la linea TGV-Este (que no tenia ningun tagedn el limite superior debemos
nombrar a las lineas Sedl — Pusan (40 millonesudesepor kilometro) y la HZL
frontera belga — aeropuerto de Schiphol) con uriecds 50 millones de euros por
kilometro (Pita, 2010).
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En el afio 2009, I.Coucher, director de Network Raptovechando la realizacion de los
estudios de evaluacion del coste de las linealialgedocidad entre Londres y Glasgow
y Edimburgo, mostré los costes unitarios por kilimede diversas lineas de alta
velocidad ya realizadas en diversos paises comafiasg-rancia, Alemania, Japon,
Italia, Taiwan y Holanda (véase ilustracion 5-4).

AVE Madrid - Lerida, Espafia

TGV Atlantico, Francia

TGV Mediterraneo, Francia

ICE Frankfurt - Cologne, Alemania
Shinkansen - Thoku, Japén

Shinkansen - Joetsu, Japén

TGV Korea, Korea

Napoles - Roma y Florencia - Turin, ltalia
Shinkansen - Hokuriku

TGV Taiwan, Taiwan

HSL Zuid, Holanda

Nueva linea opcién 1,4,1 - Including Optimism Bias
Channel Tunnel Rail Link Section 1

Chanel Tunnel Rail Link Section 142 average

0 10 20 30 40 50 60
Millones de libras por Km.

llustracién 5-4. Coste medio por kildmetro de lineas de alta velodidauente: (Coucher, 2009)

Como ya se ha comentado con anterioridad, Suiazangsais muy montafioso y ello
provoca que los costes para la construccion deddarroviaria sean mayores a la de
otros paises. Las curvas tienen que ser de rathopara evitar excesivas fuerzas
centrifugas que incomoden a los pasajeros. Enrioems trazados esta limitacion era
de curvas de un minimo de 4 km de radio, pero boarde la limitacion esta en radios
de 7 km para poder circular a velocidades de 35M.k@tro aspecto importante es la
pendiente maxima que pueden tener los trazadoemialiser de hasta un 3,5%. Estas
caracteristicas que debe tener la via hacen gpeogécto se encarezca, ya que mas
puentes y tineles son necesarios para salvarféasrttias geograficas en los trayectos.

Como ejemplo, cabe destacar el tunel de Létschipgedgha sido construido hace pocos
afios e inaugurado en 2007, en el que el proyetab dosto 4.300 millones de CHF

para un tunel de 34,6 kilbmetros. Aproximadameiteoste por kilbmetro asciende a
unos 125 millones de CHF (aprox. 102 millones d®®u A parte de este proyecto se
estan realizando otros proyectos como el tunel bas@immerberg, San Gotardo y

Ceneri con costes unitarios similares. Es posibleevar dicha diferencia orografica
entre los paises europeos en la ilustracion H3a @ue se muestran las dificultades
geométricas de las lineas de ferrocarril en algupaises comparando las vias
ferroviarias de algunos paises europeos.
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% de lineas con radio menor a 500 m
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% de lineas con pendiente igual o superior a 10%eo

llustracion 5-5. Dificultades geométricas de las lineas de ferrodaen algunos paises europeos.
Fuente: (Plan de transporte ferroviario)

De esta manera, se podria establecer que el casdelg construccion de la alta
velocidad estaria en los limites superiores estatule por la Unién Europea en 2003 y
la consideraremos de aproximadamente unos 45 mdlal® euro por kilometro. Se

tendria que tener en cuenta también, los costes lpaadquisicion de material. El

namero de ramas de alta velocidad que se adqusend en funcion de la demanda
prevista de viajeros previsto en cada linea y d&trma de explotacion a ella asociado.
Aproximadamente el nimero de ramas de alta veldaidaila entre 18 y 25 millones

de euros cada una.

De esta manera, podriamos decir que el coste apade de la construccion del eje
Este — Oeste seria de unos 19.300 millones de,emiestras que el eje Norte — Sur
tendria un coste aproximado de 13.700 millonesuwttese que da un total de 33.000
millones de euros para poder construir la red ttevalocidad en el pais, a lo que se le
tendria que sumar el coste de adquisicion de rahteri

5.1.3.Reduccion de tiempos entre trayectos

La introduccion de la red nueva traeria consigaumento de la velocidad comercial
de los trenes en el pais, que provocaria una risude los tiempos de viajes entre
ciudades y asi aumentar la atractividad del trepaeto otros medios de transporte.
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Se han calculado los tiempos de viaje para unaied comercial de 200 km/h y se
han comparado con los tiempos de viaje realizadws garretera en automovil

(www.viamichelin.com) y con los de los trenes cemsionales actuales en Suiza
(SBB).

En la tabla 5-3 se muestran los diferentes tragemdo la comparaciéon de los tiempos
de viaje y el ahorro de tiempo, respecto el trarveacional.

De A Tiempo de viaje  Tiempo de viaje Tiempo de Reduccion de
por carretera por ferrocarril viaje con alta tiempo respecto
velocidad tren convencional
Zdrich Basilea 1h4m 53m 39m 14m
Zurich St Gallen 1h 2m 1h 26m 34m
Zurich Berna 1h 25m 56 min 43m 13m
Zurich Lugano 2h 21m 2h 45m 1h 30m 1h15m
Zurich Lucerna 35m 45m 39m 6m
Berna Lucerna 1h 13m 1h 37m 23m
Berna Basilea 1h09m 58m 37m 19m
Berna Lausana 1h1lm 1h06m 31m 35m
Lausana Ginebra 46m 33m 20m 13m
St Gallen Ginebra 3h32m 3h 58m 1h 47m 2h11m
Basilea Lugano 2h 57 m 3h 38m 1h 20m 2h 18m

Tabla 5-3.Comparacion de tiempos de viajes entre los dissniwodos de transporte. Elaboracion propia.

Se puede observar como los tiempos entre el auibpmd tren convencional no
difieren mucho en la actualidad. Con la alta veladi en cambio, se conseguird en
algunos trayectos una mejora considerable del temepviaje. Considerando todo el eje
Este — Oeste, desde Ginebra hasta St. Gallen|raeint@ se tarda en tren 3h y 58 min,
que con una velocidad comercial de 200 km/h sei@wodducir este tiempo hasta llegar
en 1h y 47 min, reduciendo ese trayecto 2h y 11 Einel eje Norte — Sur sucede algo
similar. Actualmente, entre Basilea y Lugano sda&h y 38 min en tren, mientras que
con la alta velocidad se podria reducir en 2h yih8ste viaje, pudiéndose desplazarse
entre ambas ciudades en 1h y 20 min.

Es especialmente interesante observar, la mejol@saomunicaciones hacia el sur del
pais (Lugano). A dia de hoy se tarda mucho enniiggeia el sur debido a los Alpes. Es
por ello, que el actual Gobierno Suizo también e@dild por el proyecto NEAT, que
mejorard las relaciones a través de los Alpes.
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5.2.Caracteristicas del transporte ferroviario suizo

5.2.1.Numero de viajes

El afio pasado en 2010 en el sector de pasajesa®das ferroviarias suizas obtuvieron
un registro diario de 951.000 pasajeros para ual ttd 347,1 millones de pasajeros
anuales. El nimero de viajes de pasajeros ha inhe@ando progresivamente en los
altimos afios como se puede observar en el grafico 5
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Gréfico 5-1. Viajes de pasajeros en Suiza en miles. Elaboraciéogia segun datos devww.bfs.admin.ch).

Suiza esta situada en una zona estratégica end&detpdo a su situacion geografica.

Se sitla en medio de paises con un gran potemc&llraarco europeo y mundial. En el

ambito del trafico de viajeros, los suizos se despt principalmente en tren hacia los
paises vecinos de Alemania, Italia y Francia emayoria, al igual que reciben un gran

namero de viajeros de dichos paises. En menor mesidencuentra Austria en este
aspecto. El numero de viajes desde Suiza hama ptises, al igual que desde otros
paises hacia Suiza se pueden observar en el giaficen el cual se puede ver la gran
diferencia de viajes entre los paises fronterizlos ptros paises.
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Gréfico 5-2. Viajes de otros paises hacia Suiza y de Suiza hatias paises. Elaboracion propia segun datos de
(www.bfs.admin.ch).

Segun el organismo de estadistica suizo, el paitalba en 2010 con el siguiente
ndmero de vehiculos que se muestran en la siguite En los ultimos afos, Suiza se
ha caracterizado también por el aumento constaitalonero de vehiculos, como se
puede observar en el grafico 5-3 posterior alata-4.

Vehiculo Numero
Automovil 4.075.825
Vehiculo para transporte de 52.751
personas
Vehiculo para transporte de 335.200
mercancias
Ciclomotores 651.202
Motocicletas 164.541

Tabla 5-4.Numero de vehiculos en las diferentes categoria®@h0. Fuente(Statistik)
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Grafico 5-3. Numero de vehiculos y progresion en los Ultimos afiBuente:(Statistik)

5.2.2.Distribucién modal

La poblacion suiza se ha caracterizado por estarieaciada con el medio ambiente y
un gran numero de personas utilizan el transpandiqn. Segun la Oficina Federal de
Estadistica, el 67 % de las distancias son re@sritiariamente con vehiculo privado,
mientras que el 16.1% de los km. son recorridostren (véase grafico 5-4). Si

comparamos estos datos con Espafia, observamosi@tdeaque este reconocimiento
es verdad. Segun ((OSE), 2010), el 90% de los efgmi$e desplazan en vehiculo
privado, mientras que Unicamente el 5% utilizaimezl en sus desplazamientos.

Car ‘ ‘ | 67.0
\
Train 16.1

On foot 5.5

Tram/bus 4.0
Other transport means :3.2

Bicycle |1 2.1

Motorcycle, 1.6
light motorcycle '
Postbus | 0.4
Moped |0.2

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Average daily distance per person in Switzerland: 37.3 km

Grafico 5-4. Distribucion modal suiza en distancia recorrida. Fote: (www.bfs.admin.ch)

De media, cada suizo recorrié 19.100 km. en 20@peDdiendo del propésito de sus
vigjes y de la region en que nos encontremos shailalicion modal varia. Es decir, hay
una diferente distribucion modal segun si un ciad@dva a comprar o va a trabajar; o
si por ejemplo se encuentra en Zuarich o en Tiddste hecho se puede observar en los
siguientes graficos 5-5 y 5-6:
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Gréfico 5-5. Distribucién modal segln el propésito del viaje. Fue: (Office, 2011)
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Gréfico 5-6. Distribucion modal segun el lugar. Fuent€Office, 2011)

Los gréficos expuestos anteriormente hacen referemda distribucion modal de la

totalidad de desplazamientos en el pais (grafieh o los desplazamientos para
distintos fines y en las diferentes regiones de&(dréafico 5-5 y 5-6). Se deberia saber

entonces, la cuota de mercado que tiene el feribeatre las distintas ciudades del

pais, con el que podremos tener una idea de kEfagation de este modo de transporte
por parte de los ciudadanos suizos segun la uifimaque tenga este modo de

transporte.
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En el grafico 5-7 se muestra la cuota de mercadee das ciudades suizas mas
importantes.

Cuota de mercado del ferrocarril
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Grafico 5-7. Cuota de mercado en ferrocarril entre las ciudadssgizas mas importantes. Elaboracion propia
segun datos dATV, 2011)

Se puede observar la gran aceptacion que tiereretcérril en la poblacion, en el que
las 41 conexiones mas importantes del pais sozadak en un 51,1% con el ferrocarril
actualmente. Los principales trayectos entre Zusicbtras ciudades como Berna,
Basilea o Lucerna superan el 50% de cuota de n@roa@ hace dificil poder superar
dichos registros y a la vez muestra, la calidadlaajue el ferrocarril suizo es percibido
por los usuarios, que utilizan prioritariamentereh convencional y no el automovil
para el desplazamiento entre las principales ceslad

5.2.3.Puntualidad

Un aspecto muy importante del transporte ferroviaizo y por el cual muchos
pasajeros se deciden por utilizar este medio depate es la puntualidad suiza. En los
ultimos afios, la SBBSchweizerische Bundesbaprincipal empresa ferroviaria suiza)
no se ha conformado con la gran puntualidad guerndns trenes suizos, sino que en
los ultimos afios la han mejorado. De esta mank®®,& % de los viajes en 2009 no se
retrasaron mas de 5 minutos. En el grafico 5-8usel@ observar el inconformismo de la
SBB y la consiguiente mejora en este aspecto efltiosos afios.
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% Porcentaje de viajes con retrasos inferiores a 5 minutos

97,0

96,5 .

96,0 /

95,5 /\/

95,0 / Porcentaje de viajes

/ con retrasos inferiores
24,5 / a 5 minutos
94,0
93,5
93,0
92,5 T T T T T T T T T 1

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Gréfico 5-8. Porcentaje de viajes con retrasos inferiores a 5natbs. Elaboracion propia segin datos de
(Wwww.bfs.admin.ch)

En este apartado, se pretende asi mostrar la glidaa del transporte ferroviario suizo.
Como se ha comentado, el 96,6 % de los trenes ooiwvmles suizos llegaron con
menos de 5 minutos de retraso. Si comparamos a&iedn la estadistica expuesta por
Renfe (grafico 5-9) respecto al grado de puntudlidia los trenes de alta velocidad en
algunos paises, observamos que la puntualidadretelcbnvencional suizo no tiene
nada que envidiar a la de otros paises con altxideld e incluso es mejor que la de
muchos paises, como por ejemplo Corea, Francia drémes Eurostar que conectan
Londres, Paris y Bruselas con alta velocidad.

Puntualidad respecto alta velocidad de otros pse:
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Gréfico 5-9. Puntualidad de los trenes convencionales suizospeeto a la alta velocidad de otros paises.
Elaboracién propia segun datos d&enfe, 2010)
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5.3. Criterios para la construccion de alta velocidad

5.3.1.Comparacion de la densidad con otros paises europeo

En este apartado se comparara la densidad de i18sj@ecto otros paises europeos, que
han adoptado la alta velocidad. Con ello podrenbsgmvar si hay alguna relacién entre
la densidad de un pais y sus ciudades con resfaectmstruccion de la alta velocidad
en dicho pais. En la ilustracién 5-6 se muestdetessidad de poblacidén en Suiza.

Einwohner pro km2 Produktivflache nach Gemeinden
Habitants par km2 de surface productive par commune

| | > 20000
I 10000 - 12099
Il 7s00- w09
I 5000 - 7499
B 3000 - 4909
[ 2000 - 299
[] 1500- 1909
[] 1000- 1499

|:| 50,0 -

Produktive Flache
Flache ohne die a die

und die vegetationslosen Flichen

Surface productive

Surface sans les lacs et cours d'eau, la végétation
improductive ni les surfaces sans végétation
Schweiz / Suisse: 30759 km2

Schweiz / Suisse
Bevolkerungsdichte / densité de la population: 242,5 Einw./km? / habkm?

llustracion 5-6. Densidad de poblacién en Suiza. Fuen{gww.bfs.admin.ch)

Todos los tipos de ferrocarril - convencionalesyatta velocidad - son mejores en los
mercados en que la demanda se encuentra alrededdosdnodos principales
densamente. La alta velocidad puede dar una mayarde mercado en paises como
Espafia o Francia con una gran densidad y ciudadsgpobladas que en paises como
Australia o los EE.UU., donde la mayoria de la poidin urbana vive en suburbios
poco poblados. En contraste, la construccion de \adocidad tiende a ser menos
controvertida y costosa en paises, dénde las @mtas las principales ciudades son
poco pobladas.

En el grafico 5-10 se comparan diferentes paisas.barras azules por encima del eje
muestran la densidad de poblacion de las cincaadiegl mas grandes de cada pais, las
barras de color pudrpura muestran la densidad diegoh del pais en su conjunto. La
combinaciéon de ambas barras ofrece una guia siogglid de la idoneidad de un pais
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para el tren de alta velocidad. Cuanto mayor sedasgémejor es dicho pais para
implementar la alta velocidad.
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Gréfico 5-10. Comparacion de las densidades de poblacion de difegs paises y de las 5 ciudadedasm
grande:. Elaboracion propia.

Esto demuestra que las densidades de poblaciomésradecuadas para tren de alta
velocidad en Francia o en Japon que no en Alenma8igiza.

De todas maneras, la poblacion de las ciudades ésctor muy importante, en el que
suiza no se puede comparar con otra ciudad eurdpealo a la ausencia de grandes
ciudades con un importante nimero de ciudadanos serpuede observar en el grafico
5-11. La ciudad con mayor poblacion en Suiza escHAloon 353.485 habitantes y en
segundo lugar Ginebra con 179.019 habitantes. C@amga estas poblaciones con otras
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ciudades como Paris, Madrid, Barcelona, Milan, Rorkaankfurt nos damos cuenta de
la gran diferencia existente entre las ciudademasy las de otros paises europeos.

Poblacién
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Gréfico 5-11. Poblacién de diferentes ciudades europeas con abocidad y de Zurich y Ginebra. Elaboracion
propia.

5.3.2.Ubicacién de los principales centros de poblacién

Una linea ferroviaria de alta velocidad puede propnar una capacidad muy alta y
los beneficios de la inversion seran mayores si egpacidad puede ser bien utilizada.
Seria muy inusual que haya una demanda tan gramdevigjar entre dos ciudades que
una linea dedicada de alta velocidad pueda sdfigadt: la linea también debe ser
capaz de atraer a pasajeros hacia / desde otidadesl La construccidon de lineas de
alta velocidad es probable que sea mas benefisiota poblacién se encuentra en
corredores que pueden ser atendidos por una seta li

La distribucién de la poblacion en algunos paisspecialmente Francia e ltalia, ha
permitido el méximo provecho de la inversion feraoia de la alta velocidad. Por
ejemplo, cuando la linea TGV Paris - Lyon fue canda, era posible, utilizando
ramales y la red ferroviaria convencional, servinchos otros destinos como Lausana,
Ginebra, Marsella, Niza y Montpellier. La mismaaruacoge trenes hacia / desde
Bruselas y Londres. ltalia al ser larga y delgddalinea de alta velocidad entre
Florencia y Roma es beneficiosa para un gran numaherdiferentes ciudades, no sélo
estas dos.
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En cambio, en Alemania, la distribucién de la poidla en un gran nimero de ciudades
medianas o pequefias que se dispersan por todésehpgpermite que trayectos largos
tengan un trafico muy alto, y como resultado, nida posible obtener el mismo uso
de la inversion ferroviaria de alta velocidad &liiestiones similares se aplican también
en Espaiia.

En el caso de Suiza, en el eje Este — Oeste, péantibnectar las principales ciudades
del pais, pero cabe destacar, que hay una graermifa de poblacion entre las ciudades
gue se han mencionado en la posible red de alt&idald suiza y el resto de ciudades,
como es observable en llastracion 5.1.. En cambio en el eje Norte — Sur, no hay
grandes ciudades en el camino y el provecho demstraccion residiria en cruzar los

Alpes y unir la zona norte del pais con la pagkaibha de Suiza.

5.3.3.Demanda y capacidad

Hubiese gustado poder calcular la demanda suizagbgunos trayectos de interés en el
eje Este — Oeste, pero ha resultado imposible debhida falta de datos por las
organismos gubernamentales, que a pesar de pregurgéatos por los datos, fue
imposible obtenerlas, aduciendo que no tenian apnaist de esos datos. No se pudo
obtener pues, el tréfico entre las ciudades suizss importantes. De esta manera, se
podria haber obtenido la posible demanda y habeidp calcular la rentabilidad de
una red de alta velocidad con el incremento deetaathda después de la construccién
de la alta velocidad. De todas maneras, creemoslejido a la gran cuota de mercado
del ferrocarril convencional actualmente, esta dwlmano hubiese aumentado
significativamente respecto la actual, como pardepdustificar la gran inversion
necesaria.

Un tren de alta velocidad ofrece una capacidadadejeros muy alta. Los sistemas de
sefalizacion por lo general pueden manejar unapeoximadamente cada 4-5 minutos,
con un maximo de 1.000 plazas por tren en una dnidaV Duplex. Una linea
ferroviaria de alta velocidad, en teoria, puedevalle el mismo nuamero
de pasajeros que un Boeing 737 cada 45 segundagsoatitopistas paralelas.
Por lo tanto, para que un pais obtenga los maxheogficios en la inversion en alta
velocidad ferrocarril, no so6lo debe existir demanura viajes de mas de un
determinado rango de distancias, sino que estartkEntebe ser muy grande.

La razon principal de que muchos paises han cadstiineas de alta velocidad
ferroviaria ha sido la de proporcionar una capatmiicional, en lugar de la velocidad.
La capacidad era la principal justificacién paradastruccion de las primeras lineas de
alta velocidad ferroviaria, de Tokio a Osaka y @gi$?a Lyon. También en ltalia, la
capacidad sigue siendo una de las principales eszpara construir lineas de alta
velocidad, en algunas rutas, como por ejemplo dma&Ra Napoles, en la que la
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ganancia en la velocidad sera relativamente pequk#a construccion de alta
lineas de alta velocidad proporciona una capacigdidional para muchos tipos
diferentes de trenes, porque libera la capacidddserutas convencionales de transporte
de mercancias y en los servicios regionales dggrasa

Dentro de Europa, la capacidad tedrica de lasdideaalta velocidad, que suele ser de
120-160 trenes por sentido al dia, nunca se utibeatodas maneras, durante las horas
pico a menudo se produce una capacidad maximaersioargo, la viabilidad de una
ruta ferroviaria de alta velocidad depende clardmée la existencia de una demanda
suficiente para emplear una parte significativéadsapacidad disponible.

La carga en la red ferroviaria suiza es muy altaay Hvarios trayectos
y nodos, en los que es imposible introducir mastafpara trenes de pasajeros y
mercancias ya que la capacidad esta casi comple@obierno Suizo esta trabajando
para mejorar estos puntos conflictivos medianteyasi® cambios en la infraestructura:
rutas nuevas, carriles adicionales o el sistema¥ETC

En 2004, la primera fase del proyect®ahn2000fue puesta en funcionamiento. El
nuevo horario de trenes consiguié aportar un 18%eahes mas. Hubo una importante
mejora en la capacidad de la red ferroviaria sumediante la modernizacién del
material rodante, horarios mas densos, construcd#nvias dobles o cuadruples,
renovaciones o ampliaciones en nodos como la ecmtshn de lineas nuevas. Por
ejemplo, en la linea Mattstetten - Rothrist se ipié descongestionar las vias
circundantes.

En los dltimos afios, el Gobierno Suizo ha decididoa sus politicas que la red
ferroviaria no se colapsase y mediante los difeseproyectos hechos y que en un
futuro se haran, pretenden que la capacidad dénkeess ferroviarias suizas no sea un
problema, como es posible observar en los difesepteyectos explicados en el
Capitulo 4

El proyecto Bahn2030 prevé que en el afio 2030 hadgunos trayectos
congestionados, si no se tomasen medidas y edipgue con este proyecto mejoraran
la capacidad de muchas vias entre otras cosaseRaranediante trenes de doble piso
aumentaran el nimero de asientos disponibles @or También tienen previsto poner a
disposicion mas trenes y trenes mas largos, aso coajorar la velocidad. Con ello,
conseguiran aumentar el nimero de asientos erotas pico en 4.000 asientos en los
trayectos mas congestionados. En la ilustracion<e muestra los trayectos en los que
se mejorard la oferta y los trayectos que contamarhasta 4.000 asientos mas que hasta
el momento en hora pico. En otros trayectos la raaje la oferta sera de 1.000 o 2.000
asientos mas en hora pico.
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llustracion 5-7. Incremento de asientos en diferentes trayectos @quroyecto 2030. Fuentgwww.bfs.admin.ch)

5.3.4.Distancia competitiva de la alta velocidad

El tren de alta velocidad permite hacer los vialesdistancias medias rapidamente.
Sin embargo, ofrece una ventaja relativamente gegpara viajes relativamente cortos
o largos:

» Para viajes mas cortos, incluso del ferrocarrilvemeional es mas rapido que el
transporte aéreo para viajes de puerta a puertdeyrecarril de alta velocidad
ofrece pocas ventajas adicionales debido a la ecksde acelerar a la
velocidad maxima. De hecho, los viajes a travésltievelocidad tren pueden
ser mas lentos que en tren convencional, porqueraudo los trenes de alta
velocidad paran en nuevas estaciones que no esténien situados como las
del tren convencional.

« Para los viajes largos, el avibn es mas rapidoimpacto que la alta velocidad
ferroviaria hace a los ya existentes viajes eGrags menor.

El rango exacto de los viajes en el que el treal@develocidad es competitivo, al menos
en términos de tiempo de viaje, varia claramentéupaién de las hipétesis sobre el
tiempo necesario para el acceso a la estacioragrapuerto, check-in, etc... La ventaja
del ferrocarril también varia dependiendo de lasidad y la fiabilidad de cada modo -
en particular, mientras que 300 km/h es bastapitotpara la alta velocidad en todo el
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mundo, las velocidades en trenes convencionaldanvaignificativamente entre las
rutas. Sin embargo, esto demuestra que, en general:

» Para trayectos de menos de 150 kilometros, el deeralta velocidad ofrece
pocas ventajas respecto ferrocarril convencionglugde, dependiendo de la
ubicacién de las estaciones, ser menos convenparte la mayoria de los
pasajeros.

» Para los trayectos de aproximadamente entre 150dtii@etros, el ferrocarril
es mas rapido que el transporte aéreo, incluscoshay una linea de alta
velocidad.

» En los trayectos de méas de 400 kilometros, lavalacidad es necesaria para el
ferrocarril para convertirse en el modo mas ramgldaodos y de esta manera,
gue el cambio de modo de transporte respecto earetavion sea una realidad.

» Para viajes de mas de 800 km, a pesar de dispeneradinfraestructura de alta
velocidad para toda la ruta, el transporte aéraundsrapido. La competitividad
del mercado ferroviario estd mas enfocado a sesviaocturnos, transporte de
automoviles...

En el grafico 5-12 expuesto por Gleave en 2004 pooemos hacer una idea del rango
de distancias, en los que el ferrocarril de altacidad es competitivo con el avion y la

poca diferencia de tiempo que tiene en segun gstandias respecto al ferrocarril

convencional.
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Grafico 5-12.Ventaja competitiva de la alta velocidad. Fuen{&leave, 2004)
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En Francia, las distancias son ideales para lavaltxidad ferroviaria. La mayoria de
los desplazamientos es a o desde Paris. Ocho dedas ciudades principales estan a
mas de 400 kilometros de distancia, y todas, caemién de Niza estan a menos de
800 kilbmetros.

En Espafa, las distancias también son idealedgatta velocidad ferroviaria. Madrid
esta en el centro del pais y las otras ciudadesriamtes estan por lo general cerca de
la costa, a 400-600 kildmetros de distancia.

En Alemania e lItalia, hay una serie de ciudadesekmango de distancias de

gue el ferrocarril de alta velocidad es necesara ger competitivos, pero muchas otras
ciudades estan lo suficientemente cerca que el deemlta velocidad ofrece pocas

ventajas.

En el caso de Suiza, podemos observar en la stguiginla, que las distancias son mas
reducidas y el ferrocarril es mas rapido que leesotmedios de transporte. De todos
modos, las ventajas que se obtendrian no jusfdicala gran inversion que se
necesitaria para construir la red de alta veloci@adobservable, que ninguna distancia
entre ciudades supera los 400 kildmetros. En Ik takb, observamos las distancias
entre las principales ciudades suizas:

Basilea Berna Ginebra Lausana Lucerna Lugano Olten St. Zurich
Gallen

Basilea - 98 251 207 97 264 49 166 86
Berna 98 - 157 107 117 279 67 206 126
Ginebra 251 157 - 63 265 371 220 359 279
Lausana 207 197 63 - 215 381 170 309 228
Lucerna 97 117 265 215 - 168 55 145 52
Lugano 264 279 371 381 168 - 221 246 205
Olten 49 67 220 170 55 221 - 148 68
St. 166 206 359 309 145 246 148 - 86
Gallen

Zurich 86 126 279 228 52 205 68 86 -

Tabla 5-5. Distancia entre las principales ciudades suizas. fidaacion propia.

5.3.5.Inversién por minuto ganado
En este apartado se tratara de calcular la inversé@esaria en relacion al tiempo de
viaje reducido, mostrando algun dato numérico ergtivo. Para ello, tendremos en

cuenta la construccion de la linea Madrid- Sewdta 1992. Dicha linea tuvo una
inversion por kilbmetro de 5 millones de euros¢endiciones econdmicas de 1992). El
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ahorro de tiempo con la construccion de esta isfraetura fue de 3h 30 min para el
viaje entre ambas ciudades.

En cambio, en el caso suizo, comparandolo comé&aliZurich- Ginebra cuya longitud
seria de 311 km y cuyo coste por kilometro condtrigeria aproximadamente de 45
millones de euros debido a su accidentalidad ofiegtéobtenemos datos numéricos
con los que la justificacibn economica de la redatta velocidad suiza queda en
entredicho.

De esta manera se ha calculado las inversiondgdade las lineas multiplicando la
longitud por la inversién de cada linea por kilormeDe esta manera y con el ahorro de
tiempo, de la construccion de cada linea, se henalat la inversién por minuto ganado
de las dos lineas.

La siguiente tabla 5-6. muestra los datos obtenidos

Madrid-Sevilla Zurich - Ginebra

Longitud (km) 471 311
Inversién por km (meu.) 5 45
Inversion total de la linea (meu.) 2355 13.995
Ahorro de tiempo 3h 30min 1h 37min
Ahorro de tiempo/Longitud (min/km) 0,45 0,31
Inversion por minuto ganado (meu/km) 11,21 144,28

Tabla 5-6. Comparativa de las lineas Madrid-Sevilla y Zurichif@bra. Elaboracién propia.

Como se puede observar en la tabla anterior, Er$mn por minuto ganado en la linea
Zuarich-Ginebra es muy superior a la linea Madrigife Seria también mayor, en el
caso de suponer que la inversion por kilometrcadénka suiza fuese de 5 millones de
euros (igual que de la linea espafiola), obteniéndss$ una inversion por minuto
ganado de 16 meu/km, aunque se debe tener en cgeeatda inversion para la
infraestructura suiza sera bastante mas cara qspédiola.

Estos datos apoyan la hip6tesis de que la gramsidvenecesaria no justificaria el salto
de calidad ofertado por la alta velocidad, debidogean parte por la calidad del
ferrocarril convencional actual.
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6. Suiza en el marco de la red europea de alta veloeid

En el capitulo anterior se han analizado factoreterthinantes para observar si la
politica que ha seguido Suiza en los Ultimos af@sitlo acertada para no construir
lineas de alta velocidad en el pais.

En este capitulo se analizara Suiza en el marda ded europea de alta velocidad la
importancia de su construccién y los beneficios ejleeotorgaria a la Union Europea.

6.1. Principales corredores europeos

La red europea de alta velocidad en Europa estéemstd un constante crecimiento desde la
creacion de las primeras lineas de alta velocidaBugopa. Actualmente hay 6637 km de vias
de alta velocidad operativas en Europa y un imptetaimero (2427 km) que estan siendo
construidas en estos momentos.

En el siguiente mapa (ilustracion 6-1), se puedesewvar las lineas de alta velocidad
existentes en Europa, en el que se contempla a Soimo pais clave en el marco de la
alta velocidad en la red europea por su posicinatégica y la posibilidad de atravesar
una zona tan montafiosa como los Alpes, permitidadgonexion de Italia con
Alemania o Francia.

SLOVENSKO

Full H(lxh Speed
Intercity Railways (Avg speed >=250km/h)
Rail Networks. High Speed Service
ag— LCGE\I(h.Vn‘mbW)
3 DB s Thalys
mn_-;':.i— AVE (Alta Velocidad Espafiola)
Trenitala s Eurostar Italia

———— Sprinter rail (200-250km/h)
— wu(mowm:pwm

llustracion 6-1. Mapa de la red de alta velocidad europea. Fuer{igww.johomaps.com)
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En cuanto a la oferta ferroviaria europea que afacBuiza, los principales corredores
ferroviarios en Europa Central se dividen en tremdes categorias: rutas Norte-Sur, las
rutas Este-Oeste y rutas diagonales.

Los principales trayectos Norte-Sur son los sigaien

« Amsterdam - Bruselas - Lille - Paris - Lyon — Mélese

« Amsterdam / Hamburgo - Colonia - Frankfurt - BasieBerna / Zurich — Milan
* Hamburgo - Hannover — Nuremberg - Munich - Innskrdad/erona

» Berlin - Leipzig - Erfurt - NUremberg - Munich -Agsbruck — Verona

» Berlin - Leipzig - Erfurt - Naremberg - Munich - I8aurgo - Ljubljana — Trieste
* Berlin - Dresden - Praga - Linz - Graz — Zagreb

» Berlin - Dresden - Praga - Viena / Bratislava

Los principales corredores Este-Oeste son losesites:

* Londres - Lille - Bruselas - Colonia - Dortmund amhover - Berlin - Poznan -
Varsovia

* Frankfurt - Erfurt - Leipzig - Dresden - WroclaviKatowice — Cracovia
* Nuaremberg - Linz - Viena — Budapest

* Paris - Saarbriicken - Mannheim - Frankfurt - LejpziBerlin - Poznan -
Varsovia

» Paris - Saarbriicken - Mannheim - Frankfurt - LegpzDresden - Wroclaw -
Cracovia

e Paris - Estrasburgo - Karlsruhe - Stuttgart - MidnicSalzburgo - Viena -
Budapest

* Lyon - Turin - Milan - Verona - Venecia - Triest&Zagreb

Trayectos diagonales se podrian destacar:

* Varsovia - Katowice - Brno / Bratislava - Viena Hlsch — Venecia
* Amsterdam - Colonia - Frankfurt - Nuremberg - Lin¥iena

» Paris - Dijon - Berna — Milan
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e Lyon - Ginebra - Zuarich - Munich - Regensburg -@ra Ostrava — Cracovia

6.2.Importancia de la alta velocidad en las relacioneisiternacionales

Este apartado se dividira en tres, para analizeoh@xion entre las diferentes ciudades
con Zurich, la situacion en las relaciones inteorses antes de la posible
implementacion de la alta velocidad en Suiza y désple ella.

Para dicho estudio, se han analizado las relacieng® Zurich y las principales
ciudades europeas a menos de 1.200 kilbmetroseBag; Bruselas, Frankfurt, Milan,
Munich y Paris.

6.2.1.Conexioén entre las diferentes ciudades de estudiorcZurich

Se trata de un andlisis breve con la intencion de uha idea general de las
caracteristicas de las conexiones de las ciudadesamente mencionadas. Los datos,
gue se han tomado para el estudio se detallantegacion:

» Poblacion: Los datos demograficos se obtuvieromes de diferentes fuentes
gubernamentales.

» Transporte privado por carretera: La distancia gametera se ha obtenido
siempre a través del mismo programador de rutasmwamichelin.com). El
coste del viaje incluye combustible y posibles pgaj

» Transporte por ferrocarril: Los tiempos de viajehaa extraido de las diferentes
webs de las compafias operadoras. El coste media sbtenido haciendo la
media de las 5 tarifas mas baratas y las 5 tagifi@sllegaban a destino en hora
punta (entre las 8 y las 9) para tener una repi@badad de los viajes de
negocios, que dan importancia a la hora de llegaddar tanta importancia al
precio y los viajes que buscan un precio minimo.

» Transporte aéreo: Se ha procedido a calcular & oosdio de la misma manera
gue en el punto anterior, cogiendo los 5 viajes lgpgaban al destino en hora
punta y los 5 mas econdmicos, obteniendo el vaktion En cuanto al tiempo
de viaje de centro a centro se ha sumado al tiedepgaje en avion, el tiempo
de acceso desde el aeropuerto al centro y se daaf@ minutos en concepto
de check-in y embarque.
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Zurich - Barcelona

365.098/ 1.619.337 3.974 15.969

9h 51min

14h 23 min 112 €

3h 28min 1h 45 min 90 €
Tabla 6-1. Caracteristicas de la conexiéon ZUrich — Barcelona

Zurich - Bruselas

365.098 / 1.125.728

|

|
|
|

3h 8min 1h 25min 205 €
Tabla 6-2.Caracteristicas de la conexién Zurich — Bruselas

Zurich - Frankfurt

365.098 / 664.838

296 411 3h 51min 73 €

3h 53 min 95€

2h 50 min 1h 15min 143 €
Tabla 6-3.Caracteristicas de la conexién Zurich — Frankfurt
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Zurich - Milan

365.098/ 1.334.077 3.974 7.330

216 280 3h 13min 64 €
3h 41 min 69 €

2h 35min 55min 140 €
Tabla 6-4.Caracteristicas de la conexién Zurich — Milan

Zurich - Munich

365.098 / 1.326.807

243 318 3h 21 min 72 €

4h 58min 83 €

2h 40min 1h 134 €
Tabla 6-5.Caracteristicas de la conexién Zarich — Manich

Zurich - Paris

365.098 /2.193.031

488 596 6h 25min 110 €

4h 34 min 115€

3h15min 1h 30min 90 €
Tabla 6-6.Caracteristicas de la conexién Zurich — Paris
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Se puede observar claramente en estas tablas, ctusngente el transporte aéreo
adquiere una especial importancia entre estas digddebido a la gran reduccion de
tiempo que ello supone para el desplazamiento E#ngoblaciones. Ello es debido a la
ausencia de alta velocidad actualmente en alguapsctos.

En cuanto a las distancias, vemos que se ajustaangb de distancias (excepto
Barcelona) en el que el tren de alta velocidaddewser competitivo con el avion. En el
caso de viajes largos, a pesar de disponer denfnagstructura de alta velocidad para
toda la ruta, el transporte aéreo es mas rapido.cdrapetitividad del mercado

ferroviario estd mas enfocada a servicios nocturmmso es el caso del trayecto
Barcelona —Zurich.

Normalmente, los trayectos por ferrocarril son madstos que el transporte aéreo y el
desplazamiento al centro de las ciudades adquiareigportancia para la comparaciéon
entre ambos modos de transporte, en el que hategeeen cuenta el tiempo para hacer
check-in y embarque, asi como los trayectos aertipuye centro ciudad. De todas
maneras, se muestra claramente, que en estos nosnatritansporte aéreo es mucho
mas competitivo que el ferrocarril.

Es interesante destacar la mejor relaciéon en toatesprivado que en transporte por
ferrocarril en la actualidad en algunas distanaaso por ejemplo Zarich — Mdnich o
Zuarich — Bruselas. Esta diferencia reside basicéenem la falta de alta velocidad en los
trayectos, asi como las dificiles conexiones eantibas ciudades.

6.2.2.Situacion en las relaciones internacionales antesedla posible
implementacion de la alta velocidad en Suiza

En este apartado se procedera a mostrar la situamddual en las relaciones
internacionales entre las ciudades anteriormenselas y Suiza. Se mostrara de una
manera gréfica los diferentes viajes con diversodas de transporte entre las ciudades
antes de la implementacion de una posible redtdeva@locidad en Suiza.

En la ilustracion 6-3e muestran las distancias por carretera entretZyuras ciudades
de estudio. Observamos una gran diferencia erguenas ciudades, como por ejemplo
Barcelona o Bruselas, en comparacion con Munichléanv
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/ &Pruselas
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llustracion 6-2. Distancias entre Zurich y las ciudades de estuditaboracion propia.

Es interesante observar coOmo se equiparan los @®rdp viaje entre las diferentes
ciudades utilizando el avion. De esta manera seloora la importancia del tiempo de

acceso a los aeropuertos y embarque y check-ieaespl tiempo de viaje del vuelo.

Esta igualdad de tiempos se puede apreciar emskaation 6-4.

/

/ .?ruselas oFrankfurt \
\ .|
JFLarts ] MGnich
‘Z(Mch
\ ) Mién
o
\ Barcelona /
\ /
N e
. ~
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llustracién 6-3. Tiempo de viaje en avion incluyendo embarque yahein. Elaboracion propia.

73



Raul Sanz Modrego 6. Suiza en el marco de la red eemae alta velocidad

En cambio, en el transporte por ferrocarril exesteialmente una gran diferencia de los
tiempos de viaje entre las diferentes ciudades &Y debido a la ausencia de alta
velocidad en algunos trayectos y en el que la miisday las conexiones entre las
ciudades adquieren una gran importancia para lacdur del viaje. En la siguiente
ilustracion 6-4 se muestran los tiempos de viaje feorocarril en la actualidad,
pudiéndose notar la gran diferencia respecto tidogos de viaje en avion. Se observa
como Paris, Frankfurt, Munich y Milan tienen ungampos de viaje relativamente
competitivos en la actualidad, mientras que paspldearse a Bruselas y Barcelona se
necesitan muchas horas.

/
/ aBruselqs
,/ :
,.Franfurf
[ . a Y | Manich
' .p.AUﬁIS [ .
| .
’-,23«|cl~
| V
'.Vllén
\
\
\
\
AN
N\
* Barcelong
N
~_ -
o~ - 15 horas =

llustracién 6-4. Tiempo de viaje en ferrocarril entre Zarich y lasudades de estudio en la actualidad.
Elaboracién propia.

6.2.3.Situacién en las relaciones internacionales despuéte la posible
implementacion de alta velocidad en Suiza

Ante una posible implementacion de la alta velatida el pais, el panorama en las
relaciones internacionales cambiaria. Los tiempos/idje se acortarian, en algunos
casos mas que en otros y ello haria que en algrasus, el ferrocarril se acercas a la
competitividad del avion.
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Se ha procedido a calcular el tiempo de las conesi@ntre las diferentes ciudades de
estudio con Zurich, considerando la velocidad ceimakde la red suiza 200 km/h. Asi

mismo, se observé en diferentes fuentes el tiengpuiale hasta la frontera suiza y a

partir de ahi se aplico la introduccion de la aitéocidad Unicamente en el pais suizo.
Los resultados de los tiempos de viaje con unadesdilta velocidad en Suiza se

muestran en la tabla 6-7.

Trayecto Con alta velocidad Actualmente Reduccién de tiempo
Zurich - Barcelona 11h 34min 14h 23 min 2h 49min
Zurich - Bruselas 7h 26min 8h 19min 53 min
Zurich - Frankfurt 3h 29min 3h 53 min 24 min
Zurich - Milan 2h 10min 3h 41 min 1h 31min
Zurich - Munich 3h 6min 4h 58min 1h 52 min
Zurich - Paris 4h 11min 4h 34 min 23 min

Tabla 6-7.Comparacién tiempos de viaje actualmente y con aktocidad en Suiza. Elaboracién propia.

De todas maneras, todavia quedaria mucho trabajogger, ya que los trayectos entre
Zarich con Barcelona y Bruselas seguirian siendalau@ muy largos vy
consecuentemente, imposible que pudiesen compmetiecavion. En otros trayectos,
como Munich o Frankfurt duraria practicamente esmu tiempo en avion que en
ferrocarril e incluso duraria menos en el trayechdilan.

Se debe tener en cuenta, que en este apartaddan senido en cuenta los paquetes de
medidas en la Ley para la conexion a la red devaliacidad europea explicada en el
apartado 4.3.3.. Habra tramos en Francia y Alemgue se mejoraran y en cuanto,
dichas obras estén finalizadas, la reduccion dapieentre las ciudades suizas y
ciudades francesas y alemanas sera todavia maybenpo adquirir el ferrocarril una
gran cota de mercado entre los trayectos entrea§uldemania y Francia.

En la tabla 6-8 se muestra la comparacién enttéepo centro-centro en minutos
entre Zurich y las ciudades de estudio en avion feeocarril con red de alta velocidad
en Suiza. Se he coloreado la diferencia entre i6hay el ferrocarril para observar de
una manera mas clara, los trayectos en los quadsl gana al ferrocarril con mas de 30
minutos diferencia (rojo), los trayectos en qualif@rencia no supera la media hora
(naranja) y en los que el ferrocarril es mas dend@utos mas rapido que el avion
(verde)(ver también tablas posteriores).

Comparacion Avidn-Alta velocidad

Barcelona Bruselas Frankfurt Milan Munich Paris
Avion 208 188 170 155 160 195
Alta velocidad 694 446 209 130 186 251
Diferencia -486 -258 -39 25 -26 -56

Tabla 6-8.Comparacion del tiempo centro-centro en avion yréararril entre las ciudades de estudio.
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6.2.4.Tiempo percibido

El tiempo de viaje en el sentido estricto temparaks la variable que caracteriza mejor
las caracteristicas de una conexién. Una variablehmmmas adecuada para hacerlo es
el tiempo de viaje percibido. Un ferrocarril deidall, con asientos confortables, buena
informacion a bordo, evitando al maximo los intenb#&s, con conexiones eléctricas y
de Internet para poder trabajar puede hacer qtienabo percibido por el viajero sea
muy inferior a lo que realmente es. Este ahorrotiel@po no se tiene en cuenta
en el avion ya que es un medio mucho mas incOmaddalode hacer reuniones no es
posible y dénde la implantacién de conexiones et para portétiles y la conexion a
Internet al alcance por todo el mundo se hace modwdificil.

En la tabla 6-9 y tabla 6-10 se muestra como sdadiferencias entre el tiempo de
viaje en avion y ferrocarril si se tuviera en caeah aprovechamiento del tiempo de
viaje en ferrocarril del 25% y del 50%. Es decuecen los viajes en tren un 25% y un
50% del tiempo de viaje no fuera percibido porslario debido a que este aprovecha
el viaje para hacer otras tareas que deberia Hadro igualmente en el destino
(reuniones de trabajo, trabajo desde el portétilo..simplemente porque realiza
actividades que le hacen el viaje mas ameno (VEutes, consultar Internet...).

Comparacion Avidn-Alta velocidad (Tiempo percibido 25%)

Barcelona Bruselas Frankfurt Milan Munich Paris
Avion 208 188 170 155 160 195
Alta velocidad 520,5 334,5 156,75 97,5 139,5 188,25
Diferencia -312,5 -146,5 13,25 57,5 20,5 6,75

Tabla 6-9. Comparacién del tiempo centro-centro en avion yrtararril entre las ciudades de estudio reduciendo
el tiempo de viaje percibido un 25%.

Comparacion Avion-Alta velocidad (Tiempo percibido 50%)

Barcelona Bruselas Frankfurt Milan Munich Paris
Avion 208 188 170 155 160 195
Alta velocidad 347 223 104,5 65 93 125,5
Diferencia -139 -35 65,5 90 67 69,5

Tabla 6-10.Comparacién del tiempo centro-centro en avion y fesarril entre las ciudades de estudio reduciendo
el tiempo de viaje percibido un 50%.

Como se puede observar en estas tablas, si lasacam@s con la tabla 6-8 en la que no
se ha tenido en cuenta el aprovechamiento del teglsquema de colores cambia. El
tiempo percibido cambia considerablemente y entilagectos entre Zurich y las
ciudades de Frankfurt, Milan, Munich y Paris elrdearril supera comodamente al
avion.

De todas maneras, cabe destacar, que en los traysmt muchas horas de viaje, un
aprovechamiento del tiempo de mas del 50% podrigxs®esivo, ya que en trayectos
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como por ejemplo a Barcelona o Bruselas en el ogiéiédmpos de viaje superan las 11
y 7 horas respectivamente, suponer que se tradbajaaé de 5h 30min y 3h 30min
podria considerarse como algo excesivo y no sdaajasdel todo a la realidad. En
cambio, en trayectos mas cortos, ello si que paeriposible.

6.2.5.Coste generalizado

No solamente deberiamos tener en cuenta el tiempohara de escoger uno u otro
modo de transporte, ya que el coste del billetebt@msera importante a la hora de
elegir entre avion o ferrocarril. Es por ello, gieoncepto de coste generalizado puede
ser de gran utilidad en la presente tesina pargamnlos modos de transporte entre el
avion y el ferrocarril y definir qué medio de trpngte seria mejor, teniendo en cuenta
costes objetivos y subjetivos que percibe el usuariiajar. De esta manera influiran
aspectos como el tiempo, el precio, la comodididtmansferencia modal en el calculo
del coste generalizado.

De esta manera se ha determinado el coste gead@len el avién de la presente
manera:

COStegeneralizado =h- (Tviaje + Tacceso + Tembarque + Tcentro) + COStebillete

Sera la suma del tiempo de viaje en avion, el teedgwacceso del centro al aeropuerto
y del aeropuerto de destino al centro, el tiempoespondiente a check-in, embarque y
recogida de equipaje multiplicado por el valor tielnpo medio de los viajeros y el
precio del billete.

En cambio, el coste generalizado del ferrocarritaleulara de la siguiente manera:

COStegeneralizado =h- (Tviaje ' (1 - %Taprovechado)) + COStebillete

Sera la suma del tiempo percibido en el viaje porotarril y el coste del billete. Se
tendr4 en cuenta, que el tiempo aprovechado esnd2s Wb y por tanto el tiempo
percibido, se calculara como un 75% del tiempoidg en ferrocarril. A su veh sera
el valor del tiempo medio de los viajeros.

Para calcular el valor del tiempo medio de loserizg se ha procedido a hacer la media
entre el valor del tiempo para los suizos (algo mésado que el resto de Europa
debido a sus sueldos y que la vida en ese paisigsama (20 euros la hora)) y el valor
medio para el resto de paises en el que se ha ¢tovoatb referencia 10 euros la hora.
De esta manera, se ha considerado el valor deptiemedio para los viajeros de 15
euros la hora.
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El coste obtenido por el tiempo percibido en fesrdtde alta velocidad y el del tiempo
utilizado para desplazarte de un centro a otrorgeat avion, teniendo en cuenta los 15
euros por valor medio del tiempo para los viaj@e®snuestra en la tabla 6-11.

Coste en euros del tiempo centro - centro

Barcelona Bruselas Frankfurt Milan Munich Paris
Avidn 52,00 47,00 42,50 38,75 40,00 48,75
Alta velocidad 130,13 83,63 39,19 24,38 34,88 47,06

Tabla 6-11.Coste en euros del tiempo centro — centro en avi@ory alta velocidad en Suiza. Elaboracion propia.

En cambio, respecto al coste del viaje en aviéroly alta velocidad esta relaciéon
cambia. Hay algunos trayectos que salen mas bagatoavion como en Paris y
Barcelona debido a las excelentes relaciones yaa gferta entre estas ciudades. Este
factor se puede observar en la tabla 6-12, quausstna a continuacion:

Coste del viaje

Barcelona Bruselas Frankfurt Milan Munich Paris
Avidn 90,00 205,00 143,00 140,00 134,00 90,00
Alta velocidad 112,00 170,00 95,00 69,00 83,00 115,00

Tabla 6-12. Coste en euros del viaje en avion y con alta valadi desde Zurich a las ciudades de estudio.
Elaboracién propia.

Sumando los dos factores anteriormente nombradosetacoste generalizado del
tiempo centro-centro y el coste del billete enére ¢iudades de estudio, obtenemos el
coste generalizado entre Zurich y el resto de deslakEn la tabla 6-13 se pueden ver
los resultados, en los que se destacan en verdguéomodo de transporte viajarian los
pasajeros.

Coste generalizado

Barcelona Bruselas Frankfurt Milan Munich Paris
Aviodn 142,00 252,00 185,50 178,75 174,00 138,75
Alta velocidad 242,13 253,63 134,19 93,38 117,88 162,06

Tabla 6-13. Coste generalizado ente Zurich y las ciudades deidist mediante avion y con alta velocidad en
Suiza. Elaboracion propia.

Se observa que hay algunas distancias en las queednde alta velocidad en Suiza
provocaria que los viajeros utilizasen la alta eielad para desplazarse entre estas
ciudades, como por ejemplo entre Zurich y FrankMitan y Munich. En cambio, para
viajar a Barcelona, Bruselas y Paris todavia ségfedo mas rentable viajar en avion, en
algunos caso debido a la gran distancia entre amibdsades y su correspondiente
duracién del tiempo de viaje o en otros caso com®aais debido a la gran
competitividad del transporte aéreo en este trayect
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7. Conclusiones

Del estudio realizado sobre la perspectiva suigpao a la alta velocidad se extraen
las conclusiones, que se explican a continuacion:

La politica suiza en el ferrocarril se desmarc@ilas politicas europeas en este
tipo de transporte desde un primer momento. Oti@isep europeos CoOmMo
Espafa, Francia, Alemania o Italia apostaron pa red ferroviaria de alta
velocidad. En algunos casos, adecuando las viateptes a la alta velocidad
como en ltalia o Alemania y en otros casos, corolastruccion de vias nuevas
para incluir la alta velocidad en el territorio. palitica que han seguido todos
estos paises ha sido la de aumentar la velocidaerc@l, disminuyendo asi
considerablemente los tiempos de viaje entre ladades, intentando aumentar
la participacion del ferrocarril en la demanda globel transporte y hacerlo
competitivo frente a la carretera y el avidn, denmanera que capte un gran
porcentaje del trafico.

En el caso de Suiza, desde un principio no se @uestar por la alta velocidad,
pero si por mejorar la calidad de la red ferroaiagiistente para cubrir las
crecientes necesidades de movilidad de la poblaciédiante el ferrocarril,
haciéndolo mas rapido, mas frecuente y mas conmmdoentando la capacidad
de dicho modo de transporte y mejorando el enlace\fiario en direccion
Norte-Sur a través de los Alpes.

La ausencia de alta velocidad en Suiza y el actertesta politica para el pais se deben
principalmente a los siguientes factores:

Las pequefias distancias entre ciudades comocase@lde Suiza, hacen que el
beneficio de la alta velocidad sobre otros modosatesporte sea menor que en
paises de mayor extension.

El impacto de la alta velocidad es mas fuerte deepadonde existe un gran
mercado para viajar a distancias de alrededor tte @00-800 kilémetros, y

particularmente en el rango de 300 a 600 kilometbdren de alta velocidad

ofrece muy pocas ventajas para viajes de meno$@d0 kilbmetros, y en la

actualidad no es competitivo con el transporte mépara viajes de

aproximadamente mas de 800 kilometros.

Una linea de alta velocidad puede ofrecer una tgouy alta. Para que haya
suficiente demanda para que esta capacidad seaddilde forma eficaz, tiene

gue haber grandes urbes con un rango de distaag@siado y no es el caso de
Suiza.
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e La construccién de lineas de alta velocidad es mmjomercados en que la
demanda se encuentra alrededor de grandes noduspales, densamente
poblados.

* La mejor calidad del ferrocarril convencional coe® el caso de Suiza, resta
importancia al salto de calidad ofertado por la alelocidad y reduce la
justificacion econdémica de la construccion de thde alta velocidad.

» La accidentalidad orografica del pais esta reladancon el gran coste, que se
deberia hacer para impulsar una nueva red de altwidad en Suiza y la
elevada inversion no justificaria la construccidaslineas de alta velocidad en
Suiza.

En cambio, si tenemos en cuenta a Suiza en el nierda Unién Europea como un
conjunto, la politica podria haber sido difereh introduccion de la alta velocidad en
el pais aportaria numerosos beneficios al resfrag®s europeos.

La situacidén geografica del pais en un punto cekdgaEuropa, es basica en un eje de
comunicaciones Norte-Sur entre Alemania, Frandial@ y de gran importancia para
su conexion, permitiendo franquear la barrera gdimgr que suponen los Alpes.

Bajo esta vision, la construccién de una red dewadtocidad podria ser viable, al poder
unir grandes ciudades densamente pobladas, corisy Mdan, Munich o Frankfurt, en
un rango de distancias, en el que el impacto ddtdavelocidad sobre otros modos de
transporte seria elevado. Ello permitiria al fearat poder competir con el avion en
estos trayectos y teniendo en cuenta la mayor cioladdel ferrocarril se podria prever
un cambio favorable en la distribucion modal paste enodo de transporte segun el
estudio del coste generalizado entre Zurich y dagciudades de estudio.

Los tiempos de viaje entre Zurich y otras ciudacteseo Milan o Munich se reducirian
drasticamente, pero entre otras como desde Zurkearis o Frankfurtel impacto de
mejora seria menos importante, dada la situaciériadeonexién existente en la
actualidad que ya propicia una cierta rapidez yatidad en el trayecto.

Seria importante, no sélo la construccion de laere&uiza, sino que una vez pasada la
frontera, esta red de alta velocidad tuviese coatibn hasta otras ciudades
importantes para poder reducir todavia mas lospisme viaje y hacer més fluida la
comunicacién entre los paises europeos.

Otro elemento a tener en cuenta seria que si tabcoomentamos, el interés de la
introduccién de la linea de alta velocidad en Syagtiera del interés de la Union
Europea, seria necesaria una aportacion econénocaparte de Europa, muy
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importante para poder llevar a cabo tal proyece gcuerdo de Suiza para colaborar
con la politica comunitaria.
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