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El tren es el sistema de transporte
terrestre mas respetuoso con el
entorno.

Pero, la grandeza del tren estriba
en el hecho de que sea un transporte
colectivo y gestionado para ofrecer un
servicio social.

Las mejoras tecnoldgicas que ha
sabido incorporar a lo largo de su
historia lo sita como un sistema
clave para la movilidad del siglo XXI.
Este dossier quiere ser un homenaje a
las personas que trabajan para el tren
del futuro.

Trenes i151 afos de historia, para empezar!
Fundacion TIERRA*

El primer tren en el Estado espafiol se
inaugurod el 28 de octubre de 1848 entre las
localidades de Barcelona y Mataré con un
recorrido de 40 km sobre railes de ancho
de via de 6 pies (1,67m) que cruzaba 44
puentes, un tunel de 135 m y se paraba en
ocho estaciones.

La historia de esta aventura empresarial
tiene un gran interés porque refleja aspec-
tos claves de la sociedad de la época. Por
ejemplo, el propulsor del ferrocarril fue
Miquel Biada, un mataronense que vivia en
Cuba cuando en el 1837 se inaugurd el pri-
mer ferrocarril espafiol (en aquel momento
Cuba era una colonia espafiola) entre la
Habana y Bejucal (con 28 km. de recorri-
do) pensado sobre todo para el transporte
de azucar. De regreso a Catalufia, Biada

*La Fundacion TIERRA es una fundacion privada qug;onsiguid forjar la iniciativa de un ferroca-
tiene como objectiu canalizar y fomentar iniciativas, .. .
que favorezcan una mayor responsabilidad de Igll (no era la primera que se planteaba). Su
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para que se implicasen en
inversién . El gobierno otorgc¢
la concesion de la linea Matze
ré6-Barcelona el 1843 impo,
niendo condiciones como ni.
poder construir en ancho eur|
peo (1,43m) y de tipos finari;'.
ciero y tarifario. Camino dea®
Hierro de Barcelona a Matar
la empresa explotadora pos&Ee=
cuatro locomotoras construid:
en Inglaterra que permitia ma
tener tres trenes en servicio de
ida por la mafiana y tres de vuel-ocomotora-ténder 2-6-2 de la Compafiia gl(_el Ferrocarril de Olot a
t por Ia tarde. El recorrido se 10" FabIeads por o Naduinta e Terreste, 1620
hacia en una hora a una veloci-
dad de entre 40y 60 km/h y podia remolcar En el Estado espafiol, hacia 1855 ya ha-
hasta 130t de carga. Los vagones de padda en funcionamiento 405 km de red. La
jeros eran mas o menos lujosos segln la g@vo-lucion liberal promovioé aquel mismo
tegoria. Un viaje en tercera costaba 6 rea&io la Ley General del Ferrocarril que faci-
les, y el primer afio se transportaron 675.848aba las inversiones extranjeras para cons-
viajeros. La historia es apasionante por Ituir fe-rrocarriles. En 1875 las cuatro capi-
perseverancia de sus promotores y las mtales catalanas estaban unidas por el tren. En
chas dificultades que tuvieron que vencet877 una nueva ley de ferrocarriles impul-
para un proyecto que abria una nueva pagiaba a construir lineas en ancho inferior a
na de la historia. 1,67 m lo que permitia la construccion de la
via estrecha, generalmente
de ancho métrico. El afio
1901 la red ferroviaria es-
tatal era de mas de 10.000
km de ancho ibérico y
2.000 km de via estrecha.
En el 1905 el tramo Barce-
lona-Sarria (de ancho euro-
peo) se electrifica. Esta
nueva tecnologia abriria un
camino imparable para el
futuro desarrollo del tren.

En el momento de maxi-
mo esplendor del tren (an-
tes de la Primera Guerra

. , ~Mundial) existia una red de

Locomotora 2-4-0 série 2400 fabricada en los talleres de MTM en18 000 km d ho ib&ri
1940. Conocida popularmente como la “Linda tapada”. Archivo : m de anc ,0 1ber-
Nacional de Catalufia. coy 5.500 km de via estre-




cha. A principios de los afios 20, las pésilas las compafiias de ancho ibéricoy se cred
mas condiciones econdmicas generales afte-Red Nacional de los Ferrocarriles Espa-
taron a la viabilidad de un gran nimero d@oles (RENFE). Este proceso no fue ajeno a
compafiias ferroviarias. Por eso, en el 1924,nacionalizacion del ferrocarril en el resto
durante la dictadura de Primo de Rivera sk los paises europeos.

otorgaron ayudas financieras importantes Con el nacimiento de la Renfe el Estado
para modernizar las compafiias ferroviariaigicia las inversiones necesarias para mante-
No obstante, la gravedad de la crisis hizwer una red de unos 12.000 Km y modernizar
recomendable que el Estado espafiol efas infraestructuras (vias, trenes, puentes, tu-
prendiera en el 1928 la nacionalizacion deeles, etc.). El tren fue unos de los grandes
las primeras lineas férreas. En el 1941 leéneficiarios de la ayuda americana del Plan
Estado espafiol rescatd definitivamente tdarshall durante los afios cirenta.

esta empresa era la transformacmn d" ;
hierro para la fabricacion de maquinaric -

y aportar productos metalﬂrgico
necesarios para la industrializacion.

musico Anselm Clavé d|o aconocer dentrw
de los conciertos matinales que se haci:
en el Paseo de Gracia de Barcelona,
polca “La Maquinsita” en la cual se
promocionaba el trabajo que se hacia
dentro de los talleres de la MTM.

El creciente desarrollo del ferrocarril
propicié que la MTM rapidamente se
especializase en la construccién de
locomotoras de vapor. Entre 1883 y 195Ta Magquinista ha contribuido decisivamente al
fabricaron 721. En 1917 traslado los talleres alesarrollo del ferrocarril en Espafa y durante sus
barrio de Sant Andreu del Palomar. A finales de 10538 afios de vida ha sido testimonio del paso de los
afios veinte tenia capacidad para fabricar &ontecimientos mas recientes: Monarquia,
locomotoras al mes. En 1989 La Maquinista sRepublica, Guerra Civil, Dictadura y Democracia.
integré en el grupo GEC Alsthom y en 1992 librdgualmente, ha sido una escuela de formacién
las primeras unidades de trenes de alta velocidetboral y sindical. Actualmente, se trabaja en un
construidos en Espafia. En el 1994 los talleres driseo histéricosocial que recoja la huella de la
Sant Andreu se trasladan a Santa Perpetua deMaquinista en el seno de la sociedad catalana.
Mogoda en el nuevo centro de GEC Alsthom que

integra también MACOSA, otra empresa centenaria

ligada a la industria ferroviaria. Hoy, todo el grupo

se une bajo el nombre de ALSTOM.

Cubierta de hierro de la Estacion de Francia (Barcelona)
fabricada por la La Maquinista Maritima Terrestre entre
1926y 1928. Se emplearon 2.500 t de materiales



Durante méas de un siglo (127 afos) laervicios de largo recorrido y las cercanias
traccion de vapor dominé la red ferroviariahan sido los grandes beneficiarios tanto por
En 1954 existian 3.449 locomotoras de veel aumento de velocidad como por la como-
por de via ancha. Pero en esta misma épodalad y calidad en el servicio. Es importan-
se inicia un plan de electrificacion que hoyte destacar la puesta en servicio de la prime-
cuenta con un 56% electrificado de la reda linea de alta velocidad entre Madrid y
de Renfe (6.857 km). En 1964 se pone e8evilla, el afio 1992, que marcaba el inicio
servicio el Talgo Il con ejes de ancho vade esta nueva generacion de trenes. Una in-
riable que permitia adentrarse en la red efraestructura bastante criticada por los sec-
ropea sin transbordo y abria una nueva pésres ecologistas que, por otro lado, tiene un
gina en la historia del ferrocarril espafiol. gran éxito social como servicio de transpor-

Los afios 80 marcaron un nuevo giro ete rapido, a pesar que es necesario recono-
la historia ferroviaria en la medida en queer que obliga a inversiones caras.
se tomé conciencia de que el tren debe serEl tren refleja no solo los avances
rentable y que las inversiones han de ser reecnolégicos sino que también recoge los
zonables en el marco de una relacion comtesastres histéricos y las evoluciones
tractual entre el Estado y la compafiia. Estocioldgicas.
nueva politica, no obstante, significo el cie-
rre de 914 km el uno de enero de 1985. Liaas claves del transporte ferroviario
aportacién de las Comunidades Autébnomas
permitié6 modernizar 637 km para servicios El ferrocarril es un sistema autoguiado por
metropolitanos y comarcales. Pero, este sana via o railes que determinan el recorrido
crificio serviria para emprender una potentpor donde se deslizan las ruedas del convoy.
inversidon estatal para el horizonte 2000 ¥stos carriles estan formados por railes fija-
recuperar el prestigio social del tren. Loglos por las traviesas y que reposan sobre una
base o balasto de grava. La virtud del tren es
la escasa friccion entre el acero de la rueda
y el rail, hecho que permite arrastrar una gran
cantidad de peso con un esfuerzo minimo.
Pero, la clave de una linea de tren es la pen-
diente; en pendientes superiores al 25% las
ruedas patinan sobre el rail. Estas caracte-
risticas son determinantes en la construccion
de una red ferroviaria y condicionan el pai-
saje que atraviesan.

Abrir un camino para el tren requiere
hacer aberturas, terraplenes, puentes, viaduc-
tos y tineles para mantener el minimo des-
nivel. En el Estado espafiol el 40% de los
tineles son ferroviarios y suman 775 km
dentro de las entrafias de la tierrapDen-

El recorrido de alta velocidad Madrid-BarpeIona tes y viaductos hay 3.164 que suman unos 237

tendra 47 km de viaductos y 50 km de tlneles.

Este importante nimero de puentes y viaductos km, algunos superan alturas de hasta 92 m.
minimizan el impacto ambiental sobre el territorio. ~ En cambio, las rasas, las trincheras y los

6



terraplenes se han convertido en un elemeadjetan. El perfil del rail mas empleado ac-
to decisorio para aumentar el impactdualmente es el llamado de Vifiolas de cabe-
paisajistico del tren, especialmente, en eay asiento plano de origen americano. Ini-
caso de la alta velocidad que exige pendieialmente se empleaban barras de un maxi-
tes de un maximo de 25m de desnivel pano de 33 m. Hoy se instalan barras solda-
kilbmetro. En algunos casos se pueden condas de hasta 288 m. Las traviesas son el ele-
truir taneles artificiales, pero en general estenento que sujeta los railes al terreno y man-
férmula para corregir el impacto sobre etiene el paralelismo. Tradicionalmente, ha-
entorno se evita para no encarecer mas ldan sido de madera de roble tratadas con
construccion del trazado ferroviario. creosotato para hacerlas mas resistentes a la

La interaccion entre paisaje e ingenierigntemperie. Desde 1955 se instalo la travie-
ha hecho que el recorrido del tren con fresa llamada RS formada por dos bloques de
cuencia obligue a escoger trayectos de urermigon unidos por un tirante metélico.
gran espectacularidad paisajistica. En todDesde principios de los afios 80 se ha im-
el mundo el tren tiene el privilegio de circu-plantado la traviesa monobloque pretensado
lar por espacios geograficos unicos o imperde hormigdn que es util tanto para el ancho
sables como es el caso del tunel del canal d@rico como el europeo. Traviesas y railes
la Mancha.

Ancho iberico

Elementos del sistema ferroviario A h-'d‘ ..‘F
; -
| :
El rail y la traviesa. El ancho de via ! : RN
1~f°f :l{“‘
1 H
2 TI l.- II G
3 1 "". S . :n. .l‘ )

El elemento bésico de una via de tren ¢
los railes de acero y las traviesas que

Ancho europeo

Esquema del cambio de ancho de via del sistema
TALGO RD. 1: unas guias exteriores elevan las
Las modernas vias de altas prestaciones estan ruedas; 2: se libera el bloqueo lateral de las
preparadas para que en el futuro los trenes puedan ruedas: 3: se desplazan las ruedas al nuevo ancho;
conseguir velocidades comerciales superiores a los 4: se bloquean las ruedas en la nueva posicion,; 5:
350 Km/h. se descarga el tren sobre la via.



reposan sobre el llamado balasto formadop-. v
un lecho de grava gruesa. En algunos ca57 ' ; 2
como en las lineas metropolitanas, el leck # et fc - : i
puede ser también de hormigon. : ‘ :
Railes y traviesas configuran el ancho ¢
via. Esta es la caracteristica basica que de
ne una linea ferroviaria. En el Estado esp
fiol el ancho de via es de 6 pies (1,668 ¢
porque en el afio 1844 el gobierno hizo cas
de la opinién de un ingeniero que argumerfs
t6 que una via mas ancha que la internaciss
nal de 1,435 m permitiria circular locomo4s P e D
toras mas potentes. Logicamente, al cabo dg| compromiso de proteger y respetar el entorno es
pocos afios, se demostrdé que era una opiuno de los principales retos a la hora de construir
nién errénea. Lamentablemente, cuando en una linea ferroviaria.
1877 se dieron cuenta de las consecuencias
la red espariola era de 7.000 km y ya era imo permite alcanzar velocidades superiores a
viable reconvertirla al ancho internacionallos 200 km/h). Finalmente, cabe destacar los
para conectarla al resto de Europa. Ha paséesvios para facilitar el paso de una via a otra.
do mas de un siglo para que el gobierng.os cambios de via, antiguamente, eran ma-
adoptara el acuerdo de construir en anchauales y correspondian al oficio de guarda-
europeo. Desde de 1988 se pretende que daijas. Hoy, son automaticos.
red espafola se transforme en ancho euro-
peo poco a poco. Esta es la razon por a cueh catenaria eléctrica
las vias de alta velocidad ya se construyen
en ancho internacional. En Cataluiia, el tren A partir de los afios 50, el Plan estatal de
de Sarria, la actual linea de los Ferrocarrileslectrificacion de la red ferroviaria genera-
de la Generalidad de Catalufia entre Barcdiza un nuevo elemento de la via: la catena-
lona y Terrassa-Sabadell, se construyo ena, o sea el conjunto de cables por donde
ancho europeo a principios de siglo asi comimtroducir la corriente eléctrica. Salvo algu-
algunas del metro de Barcelona. El anch@os ferrocarriles metropolitanos (que utili-
métrico (1 m) que configura los trenes lla-zan un tercer carril a ras de suelo), la cate-
mados de via estrecha se desarrollo comearia siempre es aérea. Con el fin de sumi-
una alternativa para abaratar la construccionistrar la corriente eléctrica en condiciones
y explotacion de las lineas ferroviarias. Eres necesario disponer de subestaciones
contrapartida la velocidad esta limitada y eseransformadoras que conviertan la corriente
ha hecho que se trate solo de lineas secuakterna, procedente de las lineas de media y
darias. Hoy son las que explotan esenciahlta tension, en corriente continua de 3.000
mente las comunidades autonomas. voltios (para los trenes de via estrecha es de
Otro aspecto clave de la via férrea son 1ag.500 v). El cableado, postes y subestaciones
curvas. El radio de curvatura condiciona lanecesarios para la electrificacion es lo que
velocidad de los trenes. Por ejemplo, para lancarece la construccion de una linea férrea.
alta velocidad los radios minimos son deLas nuevas vias de altas prestaciones son con
3.200 a 4000 m (por debajo de los 2.000 ngorriente alterna de 25.000 voltios y 50 Hz.
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Sefalizacion Las estaciones

La comunicacion entre el tren, la viay los La estacion es el puerto donde atracan los
lugares de coordinacion es vital en la explaonvoys ferroviarios y el espacio por el que
tacion de un sistema ferroviario. Des de muips viajeros entran a la ciudad. Por eso, a
antiguo los semaforos, las barreras de Idisales del siglo pasado las estaciones de tren
pasos a nivel o el telégrafo han formado pase edifican como un escaparate, con gran-
te del paisaje del tren. Hoy, toda la sefializales pasillos, amplios recintos y una arqui-
cién ferroviaria esta coordinada desde los lldectura solemne. Posteriormente, se valoro
mados Centros de Trafico Centralizadque el estilo de la estacion tenia que ser pa-
(CTC) en donde la informética y las telecorecido al de la ciudad que la acoge. En Ca-
municaciones garantizan la maxima segurialufia la estacion de tren mas impresionan-
dad para la circulacién de los trenes por toda es la de Barcelona-Francia, construida en
la red. Actualmente hay 3.648 km de via corel 1929 por al Maquinista Maritima y Te-
trolados por CTC. Las lineas como la del tremestre, con un disefio del ingeniero Andreu
de alta velocidad incorporan sistemas a IMontaner. Durante la época dorada del fe-
propia via como el llamado sistema ATP (Pravocarril, entre finales del siglo XIX 'y prin-
teccién Automética de Trenes) que permitecipios del XX, se puede hablar de un estilo
controlando la conduccién automatica de trdrancés que marcé un objetivo en la arqui-
nes dirigiendo la conduccién del maquinistectura ferroviaria. La estacion de Orsay (hoy
ta. En gneral, estos sistemas de control pekMuseo) de Paris podria ser uno de los ejem-
miten mantener una distancia de seguridad ngilos méas espectaculares. En el Estado espa-
nima, e incluso, blogquear el tren o impedir undol la estacién de Atocha (1892), la de Va-
velocidad fuera de norma para el tramo pdencia Norte (1906), la de Toledo (1919) o
donde circula. Todo esto, convierte a los mda de Canfranc (1925) son verdaderos mo-
quinistas de los trenes actuales en supervisorasmentos historico-artisticos.
de las ordenes que reciben de los ordenadores
centrales. Asi, el maquinista actual es mas
elemento de seguridad que no de conducc
del convoy.

Pensemos, por ejemplo, que para transportar 200
contenedores de marcancia de un determinado
El esplendor perdido: la estacion internacional de tonelaje se necesitan entre 3 y 5 locomotoras de tren
Canfranc con un automotor térmico. contra unos 200 camiones.




Segun la funcion que tienen, hay estaciazos o diesel en los cuales el elemento trac-
nes de trafico, estaciones de final de line&gr y el vagon forman una unidad. Los tre-
estaciones intercanviadoras, estaciones aes se pueden clasificar por la naturaleza de
mercancias. Aunque durante afios las nuk que transportan (pasajeros, mercancias,
vas estaciones se han construido sin respaixtos), por la longitud de su recorrido (ur-
tar el caracter de la ciudad y con una arqubanos, cercanias, regionales, largo recorri-
tectura nada personal, desde 1986 se hacéw), por criterios de velocidad o por la ener-
restauraciones muy pulcras para recupergfa con la que se mueven. En este caso nos
la idea que sea la puerta de la ciudad y wdentraremos un poco segun la energia de
punto de encuentro ciudadano. Desgracidraccion.
damente, en Cataluiia no hay ningun ejem-
plo de esta nueva tendencia. En las rem@&} tren de vapor
delaciones recientes se han aplicado crite-

rios mas funcionales que estéticos. La maquina de vapor inventada para el
uso industrial en 1712, la perfeccion6 James
Los trenes Watt en 1769 para la industria textil, pero la

primera maquina de vapor movil, sobre una
Hablar de trenes es hacerlo de un sistenvéa se expone en Londres en el 1808. George
de transporte terrestre que circula sobre rail&ephenson (padre del ferrocarril) fue el ar-
y formado por locomotoras y vagones. Ldifice del primer tren para el servicio publi-
locomotora es la maquina que remolca loso el 27 de noviembre de 1825 con una lo-
vagones mediante energia mecéanica (vapoomotora de vapor que arrastré 28 vagones
0 gasoleo) o eléctrica. El término vagdn @&n su viaje inaugural. Pero, la primera loco-
coche designa la estructura disefiada pamaotora que marcaria el inicio de estas ma-
transportar pasajeros o mercancias. La evquinas fue un disefio de los hermanos
lucion del ferrocarril para el transporte deStepheson en 1829, lafamosa “Rocket” que
viajeros llevo rapidamente al desarrollo d@ermitié remolcar un de 20 toneladas a 38
los llamados trenes autopropulsados eléctdkm/h. A partir de ese momento las locomo-

Tren Alaris (Intercity 200) con inclinacion natural que compensa las aceleraciones centrifugas de las altas
velocidades. Circula por el corredor Valencia-Madrid a una velocidad comercial de 220 km/h. Los
construyen conjuntamente ALSTOM y FIAT.
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en un tramo de 23,3 km. La techologia eléc-
trica represento un gran avance en el desa-
rrollo del tren especialmente en lineas de
cercanias y regionales. En 1905 se hacia la
primera electrificacion en el tren Barcelo-
na-Sarria. Sin embargo, en el Estado espa-
fol habra que esperar al 1911 para electrifi-
car un tramo del ferrocarril, de Linares a
Almeria, dadas las dificultades del recorri-
_ doy el gran tréfico que habia de mineral de

Unidad de tren eléctrico de cercanias de los hierro. L .

Ferrocarriles de la Generalitat de Catalufia. Las principales ventajas de los motores

eléctricos es que podian arrastrar cargas mu-

toras de vapor iran evolucionando para gaho mas pesadas, que nunca se quedaban sin
nar en potencia y velocidad. Durante la sesombustible y la fuente de energia era casi
gunda mitad del siglo XX las locomotorasilimitada. Por otro lado, son mas silencio-
de vapor alcanzaban velocidades de 200 krsas, no hechan humo, tienen mayores pres-
h para el servicio de viajeros y podian arragaciones en cuanto a aceleracion, velocidad
trar mercancias con un peso de 7.000 tong-capacidad de carga. La electrificacién en-
ladas. carecia la construccion de una linea, pero

La traccion por vapor a acompafado aleducia el gasto de mantenimiento.
tren mas de 125 afios. Hoy, en toda Europa La electrificacion progresiva se inicié a
solo se emplea en recorridos turisticos partir de los afios 50 y con una tensién de
nostalgicos; en cambio, en Asia aun son h&.000 voltios en continua por ser mas eco-
bituales. Solo en China circulan unas sietaémica que las primeras de 1.500 voltios.
mil (un 60% de las locomotoras en activo) Curiosamente, el estado Espafiol mantiene

una de las redes ferroviarias con un mayor

El tren eléctrico porcentaje de electrificacion de Europa (un

El primer tren eléctrico se pone en servi
cio en Alemania en el 1903 entre dos ciud:
des proximas a Berlin (Marienfeld y Zossen

-
ATkt
e — e En los Ultimos diez afios, el transporte de mercan-
_.,---"""___,,_- = cias por carretera en Europa a aumentado en un 100
% y en los proximos 10 afios se espera un incremen-
Moderno tren eléctrico con motor asincrono  to minimo de un 60 % mas: el caos en las carreteras.
trifasico a 400 voltios de 6 pulsos contruido por En cambio, desde 1970 el transporte de mercancias
CAF para la linea del aeropuerto de Londres por tren ha disminuido del 34 al 16 %, y la
para alcanzar una velocidad de 160 km/h en ruta. tendencia va a la baja.

e
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55%) . Aire condicionado o
A principios de los afios 70, Francia y. — Ruedas de r =
habia iniciado con éxito las primeras expt¢ | Enganche . 1l -
riencias en alta velocidad con los trenes TG o
que significaban la ultima revolucion en €
ambito de los trenes eléctricos. La velocide . b
de crucero entre 300 y 350 km/h los convie e
te en un rival para la aviacién a media di ‘:‘%‘
tancia. El potencial de la alta velocidad < - '
demostro el 18 de mayo de 1990 cuando eumat
batio el récord de velocidad con un TGV cir Ru;;:ﬁ: ¢ eaihlzacen
culando a 515,3 km/h. La electrificacion de  esquema de un monorail empleado en Téquio
estos trenes es en corriente alterna a 25.000
voltios.

Resistencias de
freno
Equipamiento de control

Motor
Suspensién pneumatica

El tren diesel y térmico El monorail y el maglev

A pesar de que Rudolph Diesel invent6 en Los monorail circulan elevados sobre una
1897 el motor que lleva su nombre no fugiga de hormigon. Se han de considerar
hasta 1924 que se acoplé un motor diesel p&@Mo una curiosidad turistica. Sin embar-
generar la electricidad del motor eléctrico dgo, €l monorail ha sido la base del llamado
traccién encargado de mover la locomotor&€n de levitacion magnética (maglev). Este
Los Estados Unidos apostaron fuertement€hiculo circula dentro de un circuito con
por estas locomotoras diesel-eléctricas paf®@s bandas magneticas producidas por ima-
sustituir las de vapor y ahorrar los costes d&s superconductores que permiten hacer
electrificacién en las grandes lineas que uni@yanzar el tren sin friccion ni ruido como
al vasto pais del Atlantico al Pacifico. principales ventajas. Actualmente, se esta

Las primeras experiencias con trenes tégonstruyendo una version comercial en Ale-
micos fueron automotores con motor de gdnania, el Transrapido, para circular a velo-
solina entre los afios 1920y 1930. Salvo egidades de 400 y 500 km/h, que unira Ber-
periencias puntuales, el diesel entrara en lé1 y Hamburgo en 55 minutos. Pero, pre-
estado Espafiol con locomotoras procedef€ntan un inconveniente, que tienen un cos-
tes de los Estados Unidos que empezaroriéade mas de diez veces el de los trenes de
funcionar a mediados de los afios 50. Duraplta velocidad.
te esta década, el motor diesel también se
incorpora en los llamados ferrobuses concéerrocarriles de pendiente (cremalleras
bidos como un autobUs regional para lineasfuniculares
no electrificadas. Elas lineas no electrifica-
das hoy circulan trenes automotor diesel mo- Los railes han sido el sistema para crear
dernos como los TRD de origen danés a velgistemas de transporte en espacios comple-
cidades de hasta 160 km/h. Las locomotori@s como son las zonas de montafia.
diesel, en cambio, practicamente estan relega-Para las zonas de montafia con fuerte pen-

das al servicio de maniobras o mercancias €i¢nte, en 1865 el ingeniero suizo Niclaus di-
algunas lineas no electrifitas. sefio el tren cremallera para superar grandes
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en plano. La primera aplicacion para trans-
porte de viajeros se hizo en Dusino (ltalia)
en 1861 y un afio después en Lyon (Francia)
para superar rampas de planos inclinados de
hasta un 60 %. En Cataluiia, el primer funi-
cular se construy6 para acceder a la monta-
fia del Tibidabo en 1901.

El tren cremallera supera la pendiente gra-
cias a un sistema de engranaje formado por
un carril interior dentado y un mecanismo equi-
valente para ensamblarlo con la locomotora.
En cambio, el funicular supera la pendiente
estirando dos vehiculos enganchados (uno que
sube y otro que bajppr un mismo cable res-
balando sobre el rail que hace de guia. Hoy,
cremalleras y funiculares han quedado rele-
gados a servicios turisticos, Catalufia con-
serva seis funiculares en servicio y un tren
cremallera. Todos ellos son iniciativas de

El tren cremallera de Naria, modernizado por principios del siglo XX y los afios 30
Ferrocarriles de la Generalitat de Catalufia, es el '

unico tren de gran pendiente en nuestro pais.

Trenes metropolitanos (metro y tranvia)

pendientes. En cambio, el funicular (del latin En las zonas urbanas y con el fin de faci-
funiculus, cuerda) es un invento aplilo a la litar la comunicacion rapida dentro del tér-
industria desde principios del siglo XIX. mino nombraremos el caso del tren metro-

El funicular se desarroll6 para salvar degPolitano o metro, pensado como un automo-
niveles importantes entre una poblacién stor urbano, generalmente eléctrico y subte-
tuada encima de una colina y la via del trefi@neo con via propia.

Convoy del metro de Barcelona Sistema 2000 de la linea 2 fabricado por ALSTOM y equipado con
onduladores de potencia tipo Onix que lo convierte en uno de los mas modernos del mundo
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El primer metro subterrdneo se inaugurd easbalando sobre un carril también de hie-
1863 en Londres cuando ya vivian 3 millonaso. Que el rail y el bogi (el carro giratorio
de habitantes. En Espafia en 1919 se pusagele soporta la caja de un vehiculo) sean de
servicio en Madrid, en 1924 en Barcelona, dnerro, un material conductor, es la clave que
1988 en Valenciay en 1995 en Bilbao. Hoy el tren pueda ser eléctrico, y por lo tanto,
metro de Barcelona, setenta y cinco afios degneficiarse de las ventajas de los motores
pués, dispone de una red de 80,5 km en cirgéctricos.
lineas interco-nectadas, 420 coches motor corEl elemento que aporta la energia a un tren
105 remolques, 111 estaciones y que el aéléctrico es la catenaria o cable por donde se
1998 transport6 280,9 millones de pasajerosieroduce la corriente eléctrica. La catenaria
un ratio de 4,91 viajeros totales/coche-km Utthace de polo positivo mientras que el rail hace

El tranvia, que se puede considerar ue polo negativo permitiendo asi cerrar el cir-
metro ligero de superficie, comparte la caktuito. Ya hemos comentado que la corriente
zada con los coches. El tranvia se perfitpue circula por la catenaria de la gran mayo-
como una alternativa interesante para no caiia de las redes ferroviarias es continua y que
taminar la ciudad y dotarla de un sistema g¢®r eso se ha de transformar previamente en
transporte colectivo con inversiones maas llamadas subestaciones a donde llega en
asumibles. alta tension alterna.

El motor eléctrico, en esencia, se compo-
El funcionamiento de los trenes modernos  ne del estator o parte fija, que no es otra cosa
gue una bobina de cable conductor que crea
El gran descubrimiento del tren radica ean campo magnético que permite hacer gi-
la adherencia que tiene una rueda de hiemar una parte movil o rotor al cual se le

Equipo de alta tension

Motor eléctrico incorporado al bogi Bogi y suspension Control de tracciéon Onix

Un tren es un sistema eléctrico sosfisticado en el cual hay elementos de tecnologia muy avanzada como
son los convertidores modulares o los motores incorporados al bogi sobre los cuales reposa el verdadero
cuerpo del tren
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engalzan los diferentes engranajes que payer ejemplo, en el momento de arrancar un
miten hacer girar las ruedas. La energia lldren eléctrico, el motor empezaba a recibir
ga al motor a través del pantografo que gam minimo de energia del total disponible y
rantiza el contacto permanente con el cabke resto se disipaba a través de las baterias
de la catenaria. El rendimiento energéticale resistencia situadas en el techo del vehi-
del motor eléctrico que es el producto de losulo. Ademas de este freno eléctrico los tre-
diferentes elementos (alternador, motor dees van equipados con frenos mecanicos
traccion y transmisién) es de un 80 % (solcomplementarios que también se emplean
un 20% se pierde en calor) mientras que care freno de seguridad en caso de fallo.
un motor diesel no supera el 40 %. El gran salto tecnoldgico del tren eléctri-
Sin embargo, el éxito del motor eléctricoco fue gracias al llamado troceador (chop-
es que se trata de un artefacto muy facil dger en inglés) que es un sistema electrénico
regular, es decir, de controlar la velocidadque permite transformar la tension continua
Al principio esta regulacion se conseguia de amplitud variable facilitando la regula-
través de unas baterias de resistencia qua®n de la marcha del tren. El troceador esté
permitian disipar en forma de calor la enerdisefiado para hacer funcional el sistema a
gia sobrante. En otras palabra, gracias a da-inversa y convertir (cuando el tren ya tie-
tas resistencias se dosificaba la energia eléwe velocidad) el motor en un generador para
trica que necesitaba el tren de acuerdo cdabricar electricidad que, a través de las re-
la velocidad y el peso que arrastraba. Asgistencias de calor, permite hacer frenar el

Unidad 450 de dos pisos fabricada por ALSTOM y CAF para el servicio de cercanias. Estos trenes de
dos pisos permiten que por una misma superficie la capacidad de transporte en asientos sea entre un 50-
60 % superior y entre un 40-50 % en carga total.
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tren. La incorporacion del troceador en laemas de control y regulacién con
traccion de los trenes contribuyo a ahorramicroprocesadores gobiernan todos los
de un 20 a un 30% de energia que antes garametros de la traccién y la frenada y son
perdia en forma de calor al frenar. Pero, adeapaces de registrar cualquier anomalia para
mas, el troceador, por el hecho de convertfacilitar después el mantenimiento.
el motor en un generador, permite devolver Ultimamente, se estan imponiendo los
la energia que no se necesita para frenar anteotores asincronos trifasicos de corriente
linea eléctrica. Para que la energia eléctricdterna encapsulados de seis pulsos con rotor
se pueda aprovechar en el circuito de la Ien jaula de ardilla los cuales no requieren
nea es necesario que existan otros trenes rantenimiento y tienen una mayor fiabili-
marcha que la puedan captar. Por eso, la eletad. No tienen escobillas y solo es necesa-
trificacidén es energéticamente muy eficiensio cambiar el aceite periédicamente.
te cuando se trata de lineas con un eleva@mcapsulados de forma que no entra el pol-
tréfico de trenes. VO se garantiza que todo funcione a la per-
La electronica de los semiconductores ddeccion. Estos motores aprovechan las ca-
sarrollada a finales de los afios 70 permitiéacteristicas de la corriente alterna trifasica.
fabricar los llamados onduladores, que nMotores de esta clase fabricados por
son otra cosa que un transformador de c&iemens han sido incorporados a las moder-
rriente continua en corriente alterna, el cualas unidades de cercanias UTS/447. Con
permite equiparlos con un motor de corrientestos huevos motores se consigue un ahorro
eléctrica alterna que elimina las escobillade energia de un 12 % respecto a los trenes
gue hacen el contacto entre la parte fija y laon motores de corriente continua.
parte movil. En otras palabras, los semicon- Una unidad de tren no es otra cosa que un
ductores han facilitado el desarrollo de moeonjunto de vehiculos automotores y remol-
tores de traccion alternos trifasicos mas bayue que forman una composicion indivisi-
ratos de mantenimiento y con unas prestdle preparada para circular solas o acopla-
ciones mas aptas para generar altas aceledas a otras composiciones. De esta manera
ciones en pocos segundos. se consigue mantener el equilibrio de fuer-
Asi, la pieza clave de la motorizacion de
un tren es el llamado bogi motor eléctric
Si es de corriente continua va conectado
un troceador. En los trenes mas moderno
motor es de corriente alterna trifasica y
acompafiada de una cadena de traccion
sada en onduladores que transforman la ¢
rriente eléctrica continua de la catenaria e'

corriente alterna gracias a los tiristores IGB
gue aumentan la fiabilidad del sistema. L
electronica de potencia facilita que la enef
gia cinética del tren se convierta en energ
eléctrica y convierta los motores en Lacombinacion de los motores de tecnologia
alternadores para disipar la energl'a del fre- asincrona trifasica con los sistemas de control
. ” . informéatico reduce el consumo energético,
nado ya sea a través de las baterias de resis- inimiza el coste de mantenimiento e

tencia o retornandola a la catenaria. Los sis-  incrementa la seguridad de los trenes
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Finalmente podemos nombrar la anilla
insonorizadora de seccion trapezoidal ama-
rrada a la llanta de la rueda por el lado en
gue esta se prolonga en la pestafia y la rueda
elastica que contribuyen a reducir el ruido
de la rodadura del tren.

Ventajas ecoldgicas del tren

Dejando de invertir adecuadamente en el
ferrocarril los gobiernos han perdido impor-
tantes oportunidades para reforzar sus eco-
nomias y proteger el medio ambiente. En el
Reino Unido han calculado que por cada to-

. . nelada de mercancias que se desviara de la

El tren es el sistema de transporte terrestre mas . .

humano. Iniciativas como el Eurorail son una _carretera al ferrocarril el carbono emitido por

oportunidad para descubrir el mundo y hacer kilometro se podria rebajar en un 88 %y re-

nuevos amigos. ducir asi la contribucion de la nacién al ca-
zas que hacen correr un tren por el rail contentamiento del planeta. Estas reducciones
es el llamado peso adherente, la masa toggin extrapolables al resto de los paises de la
del tren y la energia para moverlo. Por eddnion Europea. Sin embargo, las ventajas
las unidades de trenes modernas normalmesociales de esta forma de transporte: cuali-
te incorporan diversos bogies motores congad de vida, reduccion de los accidentes de
binados con bogies portadores sin ruedéginsito y tiempo perdido en embote-
motrices sobre las que reposa el vehiculoll@mientos son mejoras econémicas a las
habitaculo para los viajeros. Todo ello unicuales contribuye el transporte ferroviario.
do ha permitido conferir a los trenes moder- La capacidad de ahorrar energia del fe-
nos de gran poder de aceleracion a una veocarril es una de las contribuciones mas im-
locidad de crucero de 140 km y un alto re
dimiento energético que los convierte en
sistema de transporte muy eficiente. El pe
mas repartido entre los diferentes bogies
la mayor adherencia reduce la agresion
las ruedas a los carriles y arrebata la expl'
tacion de la linea.

Légicamente, los trenes modernos inco
poran muchos otros mecanismos como
versas clases de frenos para dotar de g
seguridad al convoy Yy un equipamient
informético que permite al conductor cono
cer en todo momento cualquier aspecto p

hacer mas confortable el viaje y garantizar iy . » )
fi funcionamiento de todo el La clave de una politica ambiental pragmatica exige
un eficaz ofrecer un servicio de calidad en los trenes de

equipamiento que permite circularauntren.  cercanias y incrementar la red existente.
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portantes al medio ambiente y a las eco
mias nacionales. La energia necesaria p
trasladar un pasajero un kilometro es u Alta velocidad Alemana
tercera parte de la energia consumida por
avion y una sexta parte de la energia de
automovil con un solo ocupante. Dado g
una utilizacion mas baja de energia se t
duce en menos contaminacion del aire, u
ampliacion del papel del ferrocarril ayuda
ria a mejorar la calidad de la atmésfera. O
de las ventajas del tren es que la energia elééffs de}l)etlré'eo pr?r 130 phasajetrosdy krg recorrlidO-
ica que utiiza proviene de una central elécs 05 CAclos se han hecho entendiendo que fs
trica (la contaminacion de la cual es mas facil la del coche 1,7 %.
de controlar) que puede ser producida por
centrales de energia renovable. Por ejempinil millones de ddélares anuales. Utilizar el
en Suecia, la electricidad de algunas linefesrocarril para aligerar la congestion aérea
de trenes proviene de energia edlica. Enyale las carreteras permite minimizar el tra-
Union Europea se calcula que los costes fieo urbano ya que las estaciones de tren se
transporte en lo referente a la contaminaci@mican en el centro de la ciudad lo cual evita
atmosférica es de un 0,5 % del Producto Idesplazamientos en coche dentro de la ciu-
terior Bruto (PIB). Igualmente, se calculalad. Las mejoras en el ferrocarril son una
que los beneficios sociales (estableciendoglinta parte mas baratas que ampliar la ca-
valor monetario al ahorro de tiempo y servpacidad del trafico aéreo.
cio) es de un 20 % para las inversiones en El tren requiere una modesta ocupacion
carreteras y de un 30 % en las lineas de akaritorial en comparacioén tanto con la red
velocidad. de carreteras como respecto a las in-
La congestion del trafico aéreo es otrfraestructuras aeroportuarias. Asi, la linea de
problema costoso que se puede soluciorsdta velocidad entre Lyon y Paris ocupa me-
tranquilamente introduciendo mejoras yios espacio que el aeropuerto internacional
ampliando la red ferroviaria. En los EstadaSharles de Gaulle. Dos vias de ferrocarril
Unidos, los retrasos aéreos a causa deplaeden transportar en una hora el mismo nu-
masificacion del espacio de las lineas aéreagro de personas que 16 carriles de carrete-
les cuesta a las compafiias un minimo dedutilizando solo 15 metros de territorio con-

En los Gltimos 30 afios se han construido unos 4.000 km de autopistas en el estado Espafiol y solo 1000 km
de tren de alta velocidad. Una linea de altas prestaciones consume la mitad de la ocupacién territorial de
una autopista y transporta el doble de personas con un mayor grado de seguridad y minimo gasto

energético.
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tra los 122 m que requeria la hipotética cde es. Por eso una sociedad que quiera avan-
rretera. Pero, a parte de la capacidad de trafar hacia la sostenibilidad tiene que poten-
co, una autopista de tres carriles para podear el tren de alta velocidad como alternati-
circular a una velocidad legal de 130 km/Na al trafico aéreo para el transporte de mer-
ocupa una franja de 37,5 metros (sin contaancias y viajeros en distancias inferiores a
los servicios), mientras que una de alta veld000 Km. Y I6gicamente, invertir en la red
cidad para poder circular a 300 Km/h es sélerroviaria de cercanias e interregional es
de 13 m mas 4 m por banda de servicios. la mejor opcion para minimizar el impacto

Los ferrocarriles tienen un potencial maserritorial y los estragos sociales causados
grande que los aeropuertos o carreteras pa@ las autopistas. Tampoco podemos olvi-
promover una pauta de uso sostenible dedar que las elevadas inversiones necesarias
tierra en una region dada. Una estacion ¢ggra las lineas de alta velocidad no pueden
tren situada en el centro de una ciudad pueder en detrimento del transporte de cerca-
ser un area que estructure la vida urbana. Ungas o interregional. En este sentido, algu-
autopista o un aeropuerto se ha de ubicar Bas analistas han advertido que la hipermo-
las afueras y causan problemas de accesailidad que propicia el tren de alta veloci-

Por otro lado, tal como ya hemos sefialatad potencia y alimenta el resto de la red
do la contaminacién de los aviones no se Verroviaria. Esta claro, sin embargo, que no
ni se huele porque se introduce en las capss pueden anteponer los intereses industria-
altas de la atmosfera. Los trenes de alta vies de algunos sectores en perjuicio del be-
locidad, a pesar de que causan mayor impateficio mayoritario. En este sentido, el aban-
to que el tren convencional, son tres vece®no de algunas lineas de cercanias catala-
mas eficientes que el avién, teniendo emas, como la de Ripoll-Vic-Barcelona, es la-
cuenta que el impacto territorial es reduciblsentable. En una sociedad coherente el sen-
mientras que la contaminacién del avion ntdo comun tendria que llevarnos a moder-
nizar esta linea mientras no lle-
ga la alta velocidad a la fron-
tera.

En Europa se calcula que el
transporte de pasajeros en tren
es entre 50 y 80 veces mas se-
guro que el desplazamiento en
automovil. Por ejemplo, para
ir del centro de Barcelona al
centro de Tarragona en coche
y autopista se necesita una ve-
locidad minima de 160 Km/h
para reducir el tiempo a unos
50 minutos. Un tren invierte
este mismo tiempo sin superar
La locomotora de alta poténcia S 252, equipada con dos motored@s 130 Knih. Légicamente,

1,4 MW fabricados por SIEMENS en Catalufia, es una de las mggjentras la linea ferroviaria

seguras y modernas del mundo. : - :
En relacién con el nimero de viajeros/km la accidentalidad es de ygle suficiente seguridad para

veces mas grande para el automovilista que para el usuario del tgH€ €l tren pueda tomar velo-
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cidades de 220 Km/h (caso del EuromedEl tren y la sostenibilidad
en coche necesita infringir el cédigo de cir-
culacion e incrementar exponencialmente el No hay duda que el tren, como cualquie-
riesgo de accidente. De hecho, continuanda de los sistemas de transporte colectivo,
con el mismo ejemplo, en la citada autopistenejora la eficiencia energética de la movili-
la accidentalidad en los Ultimos 10 afios sdad de pasajeros y mercancias; por el hecho
sitiia en unos 11 muertos/afio y unos 300 ade ser eléctrico, la contaminacién derivada
cidentes. de la generacion de esta fuente de energia
Un sistema de transporte basado en @b es difusa sino puntual en el lugar donde
ferrocarril ofrece al viajero tranquilidad y este la central. Para el resto de argumentos
rapidez, le permite descansar o trabajar gle caracter ambiental el tren presenta claras
evita la necesidad de la posesion de vehicul@ntajas. Hoy, el debate respecto al tren esta
privado o de licencia para conducir a la cuakelacionado, esencialmente, con la alta ve-
no todas las personas tienen acceso. Léscidad. En primer lugar, porqué estas lineas
efectos producidos por el ruido excesivollamadas de altas prestaciones han sido las
sobre la salud humana son muy inferiores gorimeras infraestructuras ferroviarias reali-
el caso del tren. De hecho, para transportaadas en los Gltimos 50 afios. Pensamos que
una misma carga o pasajeros a la misma red viaria espafiola en general y la catala-
velocidad, el ruido del ferrocarril es, enna en particular no ha hecho mas que cerrar
general, entre la mitad y tres cuartas partagas (hoy, algunas convertidas en vias de uso
mas bajo que el transporte por carretera. Pturistico: las vias verdes). La mayor parte
otro lado, una linea de tren respecto a urde las generaciones vivas no tienen el recuer-
carretera o autopista por el hecho de ser uii@ de haber visto construir nuevos trazados
circulacion temporizada con espacios déerroviarios.
silencio causa menor impacto sobre la salud Curiosamente, las lineas empleadas hoy
que no el causado por un ruido permanentepara hacer circular trenes en alta velocidad
fluctuando segun la velocidad y el tonelaj¢hasta 200km/h) son trazados hechos durante
de los vehiculos. el siglo pasado pero con una visién vanguar-
dista. Es cierto que hoy se podrian
reconvertir muchas de estas lineas con va-
riantes y rectificaciones para velocidad alta
con un presupuesto muy inferior que hacer
una via nueva de altas prestaciones. Sin em-
bargo, parece claro que algunas compafiias
_ del siglo pasado apostaron por un ferroca-
W b i rril con futuro. Hoy, si contingamos creyen-
: ! do en el futuro del tren sera necesario que
el los nuevos trazados interregionales se doten
de altas prestaciones ya que asi alargamos
— - la vida de la red ferroviaria. Aunque actual-
El tranvia es la mejor alternativa al transporte  mente la velocidad comercial de alta velo-
urbano de superficie. Los tranvias modernos son cidad es de unos 350kmiécordemos que
muy silenciosos, no contaminan y tienen una ,
mayor capacidad para transportar pasajeros con CON la tecnologia de los trenes TGV se ha ba-
mayor rapidez. tido el récord de velocidad de 515,3Km/h. Si
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el tren el siglo pasado unié y acerco a laamigable que el avion. Finalmente, la ter-
personas de un mismo estado a velocidadesnal del tren de alta velocidad se puede si-
impensables en un sistema de locomociduar dentro del globo urbano, mientras que
terrestre, hoy parece que en un contexto elos aeropuertos cada vez requieren ser situa-
ropeo, el tren haga este papel de integraddos mas alejados de las areas pobladas.
intraeuropeo también a velocidades mas Uno de los grandes argumentos en contra
competitivas que cualquier otro sistema tede los trenes de alta velocidad es el elevado
rrestre. coste frente al de la reconversién en veloci-
Como en todos los debates, la razén puelad alta puesto que esas inversiones millo-
de que no se encuentre s6lo en una Unicarias absorben recursos econdémicos para
postura. Pero, muchos analistas coinciden enejorar en el resto de la red ferroviaria o de
pensar que la alta velocidad solo es la locdes servicios convencionales. Lo cierto es
motora que arrastra en convoy de tren congue mientras 1Km de alta velocidad (como
una apuesta politica social y posibilistapromedio) de nueva construccion puede cos-
Mientras que en el resto de los estados etar de 700 a 1.300 millones de pesetas, una
ropeos el tren no ha parado de modernizaremodelacion de un trazado ya existente para
se, en nuestro pais justo acaba de empezadecuarlo a velocidad alta es solo de 200 a
En el siempre dificil equilibrio del pro- 500 millones de pesetas. Ahora bien, la ren-
greso humano y el respeto por el entorno déabilidad social y los beneficios ambienta-
beriamos ser objetivos y considerar al trefes de una linea de tren de alta velocidad que
de alta velocidad para distancias entre 300permitan la disminucién del trafico aéreo
800Km/h como una alternativa razonable alcomo se ha demostrado en el tramo Madrid-
transporte aéreo. En primer lugar, porqué Sevilla) es incalculable.
avién requiere un gasto energético tres ve- La cuestion no es sencilla, seguramente. Por
ces superior al tren de alta velocidad. Enptro lado existen desarrollos tecnolégicos muy
segundo lugar, el tren de alta velocidad premportantes. La alta velocidad (AVE) esta
senta una interfase para el viajero mucho méiderada por empresas alemanas y francesas

Las razones para decir no al tren de alta velocidad

El tren de alta velocidad ha generado criticas feroces en contra por parte de muchos colectivos e
La literatura, manifiestos e informes en este sentido es extensa. Diversos colectivos alreded
comarcas por donde ha de pasar el trazado Lérida-Frontera organizan periddicamente actos d
Las principales lineas argumentales que se aportan se basan entre muchas otras en los puntos
1. El critico impacto ambiental que causa sobre el territorio por el hecho de tener grandes
curvatura que provocan una rotura del territorio con cortes en las montafias de mas de 100 m
2. La baja rentabilidad de este tren tanto por el hecho de que ha de competir con otros
transporte como por ser un tren de utilizacion minoritaria y elitista, dado el escaso numero dg
anuales previstos y por tener las estaciones intermedias fuera de la ciudad.

3. Losintereses escondidos de las compafiias fabricantes de material ferroviario que dificilmen
colocar un material de alta prestacion, ya que en muchos paises no se ha introducido la alta
4. Por que hay alternativas mucho mas econémicas tanto por inversion como por mantenim
cumplen perfectamente las necesidades de transporte ferroviario a costes muy inferiores co
trenes pendulares (Talgo, Alaris, etc) que circulan a velocidades de 220 Km/h.

Mas informacion a http://erc-cat.org/santaperpetua/tgv
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mientras que la velocidad alta (Euromed gria solo disminuir un 3% (del 20,1 % actual)
Alaris) son espafiolas e italianas. Tampoco gcel trafico rodado reducirse en un 6% (sobre
se puede ser ingenuo al pensar que con in@ractual 66%). Ciertamente, el objetivo de este
siones de esta magnitud no existen luchas li@izonte es muy conservador, pero permitiria
poder. El hecho que el sistema ferroviario seeduciras emisiones en la atmdsfera en un 5 %.
gubernamental hace que se busquen equilibriRecordemos que el transporte por carretera y
politicos y econdmicos. Un ejemplo claro eméreo genera un 25 % de las emisiones de
el hecho que en el corredor mediterraneo déxido de carbono de la Union Europea, mien-
velocidad alta circulen trenes de ALSTOMras que el tren sélo el 1,1 %.
mientras que en el corredor Madrid-Valéncia En los servicios de cercanias el tren tam-
sean pendulares de FIAT. bién debe cambiar radicalmente . Todas las in-
Lamentablemente los grupos ecologistaswersiones han destinado para convertir estas li-
de presion en contra de la alta velocidad taéas en metros interurbanos de calidad. El caso
vez presentan una realidad de conflicto que del servicio de cercanias en Catalufia es ejem-
favorece a la consolidacion y modernizacigplar en todos los sentidos (puntualidad, cali-
del tren para las necesidades del siglo XXI. dad, comodidad, seguridad, economia, etc.). El
e : cambio radical seria duplicar trazados o ade-
cuar pasillos para poder hacer circular trenes
directos entre estos puntos de mas de 20Km.
En el &rea metropolitana de Londres, hay nu-
merosos ejemplos de este sistema de explota-
cién en los servicios de cercanias. Ciertamen-
te, las grandes inversiones que requiere la alta
velocidad pueden ser un factor para hacer men-
guar la modernizacion del resto de la red. Sin
embargo, este argumento seria como pensar que
Los nuevos servicios de velocidad alta entre  porque se han hecho autopistas las carreteras
Barcelona y Alicante ofreceq velocidades de unossgn yn desastre. La clave es que el transporte
200 Km/h circulando por vias convencionales L . .
ferroviario se modernice en detrimento de nue-
En este sentido, la historia del ferrocarritas infraestructuras para los vehiculos priva-
demuestra que este medio de transporte ha gids.
clave porque fue disefiado con espiritu visio- Nos guste 0 no, la reduccion de emisiones a
nario. Un espiritu con el que tendriamos qu& atmoésfera exige potenciar el tren en todas
repensar el tren del proximo milenio. sus modalidades. La alta velocidad es la alter-
Actualmente, los trenes de alta velocidad reativa mas racional al transporte aéredide
presentan un 13 % de los viajes en tren enténcias medias. El impacto ambiental de una
Union Europea. Un incremento en los serviinea ferroviaria se puede corregir. Las emi-
cios puede servir para equilibrar los diferentasones tdxicas de los aviones en las capas al-
sistemas de transporte terrestre. Se calcula ¢@e de la atmosfera son inevitables.
con las previsiones de red de alta velocidadEl servicio interprovincial es otra de las
europea para el 2010 el numero de usuarigiandes apuestas de las cuales ya se ha con-
del tren de alta velocidad puede incrementarseguido el objetivo de los 50 minutos por 100
en un 9,5 % (de los actuales 13,9 %). En e$ten de distancia. Sin embargo, se trata de un
escenario es previsible que el tréfico aéreo peervicio ligeramente mal planificado. Curio-
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Aspectos de la mejora ambiental aportados por el tren de alta velocidad

La ocupacion territorial

Cualquier obra viaria tiene un impacto o ocupacion sobre el territorio. Un dato importante para analizar este
efecto es la relacién de anchos de la plataforma de base. Por la capacidad de transporte de viajeros una linez
de alta velocidad se puede asimilar a una autopista de tres carriles. Asi, pues, mientras la ocupaciéon de una
autopista de tres carriles es una franja de 37,5 m, la de una linea de tren de alta velocidad es de 17 m. Esto
quiere decir que para una misma capacidad de transporte la afectacion territorial del tren de alta velocidad es
de 3,5 ha/km mientras que la de una autopista equivale a 9,2 ha/km. Debe admitirse que la linea de alta
velocidad para mantener la pendiente de 25 m/km y radios de curvatura entre 4.000 y 7.000 m obliga a
levantar taludes importantes. Sin embargo, aunque este espacio fisico se incluya dentro del cercado (valla)
de la via, lo cierto es que puede cumplir funciones ecoldgicas; en cambio la franja asfaltada de 37,5 m de una
autopista se comporta como una zona impermeable. En resumen y para hacerlo mas gréfico, la realidad es
gue una linea de alta velocidad de 350 km no ocupa mas espacio que el de un aeropuerto internacional.

La experiencia en los proyectos de construccién de las lineas de alta velocidad francesas demuestra que el
reto de implantar medidas que minimicen el impacto territorial en una franja de 300 m alrededor del lecho
de la via (revegetacion, tratamiento del paisaje en conjunto, pasos para la fauna, restitucién de caminos
agrarios, protecciones acusticas, etc.) se sitda entre el 13y el 16 % del presupuesto de ejecucion.

La contaminacion atmosférica
Actualmente no es facil minimizar el
impacto de los combustibles fosiles sobr,
la atmésfera. A diferencia de los coches
camiones, el tren, por el hecho de s
eléctrico ofrece la posibilidad de genera
la electricidad mediante energia
renovables. Una linea de alta velocidad g
sustituya el trafico de una autopista pue
evitar emitir hasta 130 t de contaminantes
s6lidos y 50.000 toneladas de gases
téxicos.

La eficiencia energética

Unarealidad que a menudo se olvida es que los motores eléctricos son mas eficientes en el aprovechamiento
de la energia que no los motores de combustion. Pero, la mayor eficiencia del tren de alta velocidad en
proporcion al tren convencional tiene mucho que ver con el concepto aerodinamico de los convoys, la
incorporacion de la electrénica de los tiristores en las locomotoras para ser energéticamente mas eficientes,
a los sistemas de conduccion asistidos, a los motores que retornan energia durante la frenada y a la linea
misma.

El ruido

El ruido en el caso del tren debe considerarse que tiene dos componentes, el ruido del roce del rodamiento y
el ruido aerodinamico. En estos momentos los estudios demuestran que mientras el ruido de rodamiento
aumenta unos 9db (A) cuando se duplica la velocidad, el aerodindmico aumenta en 28 db(A) cada vez que se
dobla la velocidad (esta es la razén por la cual el tren de levitacion magnética puede ser mas ruidoso que un
tren de alta velocidad aunque se deslice sin roce). Esto quiere decir, que para velocidades de 350 km/h
ambas fuentes de ruido tienen la misma importancia. Un tren de alta velocidad produce un nivel de ruido
medio de 70 db(A) durante unos 15 segundos y el maximo es de 97db (A) a 25 m de distancia. El nivel
medio de ruido en las aceras de una ciudad espafiola es de unos 95db (A). En todo caso, el ruido de tren es
subjetivamente menos molesto tanto por su baja frecuencia como por la intermitencia; muy al contrario de
lo que sucede con el ruido de una carretera o autopista.
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samente, los convoys empleados en este si@os e impacto ambiental equivalente a 19.000
vicio por parte de Renfe son de gran calidadillones de pesetas. Estas estimaciones no
y permiten conseguir objetivos que los hancluyen los gastos causados por los acciden-
cen muy competitivos frente al del coche prites de trafico, perdidas de trabajo, seguros, etc.
vado en autopista. En Catalufia no podem&s la Unién Europea el nUmero de muertes
olvidar que el hecho que las autopistas sean
una importante fuente de negocio. No seria
extrafio pensar que los poderes facticos po
gan trabas para invertir a favor de un serv;
cio ferroviario interprovincial mas atracti-
vo comercialmente que pudiera hacer son
bra a los peajes de Ias_ a_lutopistag. o defuncion;

Finalmente, los servicios combinados dt « perdida de vi d: s con efectos sobre la
mercancias entre trenes y camién es ot calidad de la fami | mundo laboral;
de los aspectos claves. Sin embargo la m ¢ mantenimiento de discapacidades.
yor parte de las estaciones no disponen ¢ 7
los terrenos para poderlos desarrollar. E ©ongestion :
Francia, por ejemplo, las estaciones de tr¢ . Prdidas de tiempo en zonas urbanas y

D . interurbanas con efectos sobre la productividad

nes se disefian para que puedan ampliar: laboral:
En nuestro pais, todo lo contrario, las esté « contaminacién atmosférica estatica vy
ciones se han reducido a la minima expre concentrada en determinadas areas urbanas;
sién o se han enterrado. Es una lastima qi * reparacion de dafios en los edificios, la
el tren no sea visto como un factor de inte infraestructura, el entorno natural y la salud

gracién del sistema urbano sino como ui humana; : o
estorbo territorial « incremento del riesgo de cambio climético

global;

. « efectos del ruido sobre la salud (trastornos de
El tren como sistema de transporte estrés, cardiovasculares, insomnio, etc.)

baja, invalidez

Cada dia laboral 1.260.893 persona utili-
zan algunos de los 3.300 servicios diarios qumr accidente de trafico supera las 45.000 per-
los 576 trenes de cercanias ofrecen en orsenas. Los atascos de trafico consumen un 2
grandes nucleos de pablacion espafiolas. L#sdel PIB; los accidentes un 1,5 %; la conta-
servicios de cercanias en Catalufia represeninacion atmosféricaun 1 %y el ruido un 0,6
tan un 30 % de la oferta de Renfe. Cada tréf, en total repercute sobre un 4,1 % de la ri-
de cercanias lleno de pasaje elimina un kiléjueza producida. Recordamos quee es
metro y medio de atasco de icaf yuna li- 26 veces mas seguro que la carretera y con-
nea de doble via de tren tiene la misma capatme un 50 % menos de la energia que el
cidad de transporte que 16 carriles de autoptsansporte motorizado y una tercera parte
ta. Un solo tren de mercancias permite transienos que el transporte aéreo.
portar la carga de 20 camiones de gran tonela-
je. Sélo en Catalufia se calcula que en el 1988 integracion territorial del ferrocarril
el tren ahorro el equivalente a 86 millones de
desplazamientos con vehiculo privado, cosaEn un momento de expansion urbanistica
gue representa un ahorro de recursos enerdédas ciudades, si el trazado del ferrocarril cru-
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za el nicleo de una poblacion, este se conviespacio ciudadano de la franja ferroviaria se
te en un foco de conflictos sociopoliticos.  materializa con frecuencia con el enterramien-

Sin embargo, antes de continuar con esta de las vias del tren y en la construccién de
cuestion recordemos que el tren, en la gran ngrandes centros socioeconémicos con la esta-
yoria de ciudades, se instal6 entre finales deibn como elemento aglutinador. Ahora bien,
siglo XIX y principios del siglo XX y légica- es evidente que la falta de criterios en el creci-
mente se hizo en las afueras de la poblacidniento urbanistico de estos ultimos lustros ha
Desde luego, también es cierto que las estacfropiciado que la via del tren creara a menudo
nes fueron polos de generacion de nuevos usssefecto barrera en la ciudad. El imparable
urbanisticos. Los ensanches de las ciudadescenso del coche tampoco ha facilitado la rei-
muy pronto incorporaron el ferrocarril en lavindicacion de integrar el espacio del trazado
propuestas urbanisticas convirtiendo las esti@rroviario en una posible estrategia urbanis-
ciones en nucleos de los diferentes sistemastai&. El efecto barrera de la via del tren no lo
transporte. El origen del metro, por ejemplags tanto por causa de la interrupcion fisica del
era precisamente unir las diferentes estacionespacio urbano sino por la falta de una inte-
terminales. Las estaciones de autobuses y otgracion que haya evolucionado juiciosamente
servicios se orgar@n alrededor del tren. Lacon el crecimiento de la ciudad.
vida misma de la ciudad acaba envolviendo En la mayor parte de las ciudades las vi-
al ferrocarril. Por lo tanto, no es el ferrocaviendas se han alineado a lo largo de la via sin
rril gue ha terminado situado dentro de la ciwdejar ninguna franja de amortiguacion. Las
dad, es la ciudad que ha rodeado al tren. estaciones se han convertido en enclaves es-

Por otro lado, existe un hecho légico y evitratégicos por su privilegiada ubicacién. Por
dente, el espacio del ferrocarril ha acabado siegs0 las remodelaciones de las ciudades con
do privilegiado por su ubicacion céntrica y poferrocarril han de saber resolver la
tratarse de terrenos con un gran interés paralltidimension que puede tener el tren para
proyectos urbanisticos no previstos y convela vida de la ciudad y como centro de activi-
tirse en nuevos ejes de centralidad qudad econdmica y ciudadana y de
redimensionen la actividad econémica. El rantercanviador en el sistema de transporte. El
sultado de estas operaciones para recuperaerderramiento de las vias del tren a favor de la
integracion urbana pocas veces se plantea
como una oportunidad para convertir la via en
un corredor verde a lo largo de la ciudad. La
idea de que una calle o avenida es permeable
porque hay semaforos para detener el trafico
0 se puede cruzar en momentos de baja inten-
sidad es falsa; siempre es el resultado de la
falta de disefio y planificacién urbana. Ente-
rrar el tren, para recuperar espacio viario para
el coche en la superficie, dificulta la integra-
cion funcional del tren en la vida cotidiana.

El futuro de la integracion urbana del tren
.| pasa por remodelar los espacios ferroviarios
El futuro pasa por el tren y no por el vehiculo  COMO ejes de espacios verdes publicos,

privado. minimizadores del impacto sonoro y urbanis-
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tico. Lamentablemente en nuestro pais el po@arretera no se paga; de hecho, ni cuando se
prestigio social que aun tiene el tren tampoccircula por vias de peaje se internalizan todos
no favorece que existan buenos disefios ni dos costes. A esto se le llama transporte Justin
porte politico para innovar en el &mbito de ldime y quien financia la industria es el contri-
integracion del ferrocarril en la ciudad. Curiobuyente y los automoviles a través de los im-
samente en estos Ultimos afios, en otros paigegstos de circulacion y sobre los combusti-
en los cuales el tren continua siendo un eldles. Las colas de camiones en las principales
mento de prestigio socioecondmico se han lleutopistas y autovias del pais cada vez son mas
vado a cabo actuaciones con un gran podgrandes y los agravios son de diversa indole:
integrador. En un ambito mas regional logleterioro del pavimento, colapso de muchos
servicios de cercanias contribuyen a crear reamos de carreteras y autopistas, ampliacion
laciones interurbanas que favorecen el ding-reconversion de carreteras y autopistas (en
mismo social y econémico de todos los nlautovias y construccion de terceros carriles),
cleos de poblacién conectados. En este sentieterioro de la canalizaciéon y alcantarillado
do, el abandono o el hecho de no crear sistsdbterraneo, asi como de edificios en superfi-
mas ferroviarios de cercanias demuestra uc& en las ciudades y, en ultimo término, la
escasa vision politica en el &mbito del transgzontaminacion atmosférica generalizada. Es-
porte colectivo. tudios del Ministerio Federal de Medio Am-
biente en Berlin han puesto en evidencia que
Sin freno hacia el caos: laimportancia  tan solo los agravios ambientales de una tone-
de incrementar el tren de mercancias ladatransportada un kilbmetro de distancia por
carretera representa un gasto de unas 25 ptas.
Un aspecto clave en la gestion del ferrocd=sto sin considerar el efecto sobre la salud
rril es que una parte importante de los gastggiblica causado por enfermedades. Otra ra-
del transporte de mercancias 0 pasajeros padn para traspasar mercancias de las carrete-

Motor asincron trifasico fabricado por SIEMENS (Cornella de Llobregat) para los trenes de cercanias UT/
447, Esta factoria provee de motores eléctricos a trenes, metros y tranvias de todo el mundo.
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ras al tren es el gran desgaste que los camiaerementar la utilizacion de los servicios
nes causan sobre el asfalto. Un camion de 4&roviarios.
toneladas, a lo largo de su vida Util, causa tan- Para conseguir trasladar las mercancias de
to desgaste como 163.840 coches (de una tos camiones hacia la via, una de las solucio-
nelada de peso), lo que representa un 95 % des podria ser la introduccion de peajes de-
los perjuicios sobre las carreteras. pendientes del kilometraje que el camion re-
En cambio, en el caso del ferrocarril se coreorra. Suiza lo ha decidido asi por referéndum
sidera una unidad de explotacién todsist nacional y se implantara en el 2001. Otro ejem-
tema y contablemente se facturan todos Ig#o que ya lo demuestra en la actualidad es el
gastos. Ahora bien, en su balance econdmid®eino Unido: para desplazar las mercancias
no repercuten nila baja tasa de accidentalidade las carreteras a la via y a los barcos, el te-
ni los beneficios ambientales, ni la calidad dsorero Gordon Brown ha incrementado afio
vida de los usuarios. Por otro lado, la via datas afio los impuestos a pagar por el gasoleo.
tren no es un bien libre (aunque en la UnidAsi, la proporcion de impuestos actuales por
Europea se ha puesto en marcha un procdgo en el Reino Unido es de 127 ptas., mien-
de liberalizacion que separa la explotaciotras que en el resto de paises europeos solo es
comercial del de la construccion y el mantenige unas 60 ptas. Al mismo tiempo, aumenta-
miento de infraestructuras) ron la tasa de utilizacién de las carreteras para
Curiosamente, se ha demostrado que uramiones de alto tonelaje, hasta las actuales
buena gestion de las diferentes unidades &e750 libras esterlinas/afio (aproximadamen-
negocio ferroviario puede permitir que late 1.250.000 ptas.) a pagar tanto por los trans-
explotacion sea rentable. Ahora bien, existeportistas nacionales como extranjeros. En el
dos factores claves menospreciados, por U997, los ferrocarriles del Reino Unido llega-
lado que la carretera asuma los costes exterrmas al minimo histérico en lo que respecta al
gue no paga Yy que la sociedad apueste piansporte de mercancias: sélo el 6 % de las
mercancias utiliza-
ban este medio. En
el 1998, gracias a
las medidas drasti-
cas del estado, ha
habido un incre-
mento del 16 %
respecto al 1997 y
para el 1999 se es-
pera un crecimien-
to sustancial. Esta
tendencia también
podria enraizar en
otros paises euro-
peos que estan

El bandalismo en el material ferroviario, que afecta a toda Europa, comportggensando en intro-
importantes gastos de mantenimiento. Desgraciadamente, los gobiernos nqjycir tasas simila-
emprenden campafias socioeducativas para evitarlo. Pero, también es cierto Eége
cuando subimos a un tren no sabemos el precio de construirlo, mantenerlo y of I ;
un buen servicio. S6lo se ama aquello que se conoce y el tren es un gran desconod@i@demas que-
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remos reducir en un 10 % las emisiones dgaremos la recreacion del lujo monarquico y
carbono en la atmdsfera serd necesario tra los trayectos por puro placer hedonistico solo
pasar viajeros del coche, tanto al autobus coraptos para economias exclusivas con las ofer-

al tren, y mercancias de los camiones al tretas delOrient ExpresgParis Estambul), el
En este escenario necesitaremos incremenRoyal Scotsmai(Glasgow-Mallaig), elAl

el servicio de autobls en un 113 %, el de Iddandalus(Granada-Sevilla) o dtastern &
trenes de viajeros en un 123 % y el de meBriental Expres¢Bangkok-Singapur). En de-
cancias en un 44 %. Este escenario solo sefitiva, trenes para el deseo insatisfecho que
posible si se construyeran nuevas lineas ferrcaracteriza el espiritu mayoritario de nuestra
viarias que ni estan planificadas ni se dispordvilizacion.]
de la dotacién presupuestaria para hacerlo

mientras se de prioridad al sistema de carrete-

ras y autovias.

Disfrutar del tren

El tren ser forjo en un momento optimista

de la historia. Los trazados muchas veces eran

casi imposibles. Hoy, algunos trenes serp

tean por paisajes inéditos 0 comunican extr|
mos con comodidad. Estas dos caracteristic
escenografia y placer ha convertido a algun
lineas de tren en verdaderas atracciones tu
ticas. En todo el mundo hay trenes singulare
Asi que descubrir la geografia de un pais o
un continente puede tener el aliciente de h
cerlo a partir de los ferrocarriles existentes.
Hay trenes de aventura como el tren ¢
las nubes que se enfila hasta a 4.200 m er]
region de Salta al Norte de Argentina, hasta
trayecto de Lima a Huncayo en el Pert g
alcanza los 4.881 m de altura. Hay trenes
postal como el Glaciar Express entre St. Mori
y Zermatt en Suiza o el recorrido entre San
Fe y Denver (EUA) a través del Gran Cafid
del Colorado y el parque Nacional de Zion
el Transalpino Express entre Christchurch
Greymouth en Nueva Zelanda. Tampoco
faltan las vastas travesias como la del Indi
Pacific que recorre en 65 hores los 4.325 K
entre Sidney y Perth en Australia, el recorrid
entre Toronto y Vancouver en el Canada o
mitico Transiberiano entre Moscl
Vladivostok, de 9.440 km. Finalmente, hom
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Pasear por un museo ferroviario es
como hacer un viaje en el tiempo y
una buena excusa para interesarse por
la historia. Pero, el tren esta llamado
a ser un sistema de transporte clave
para una sociedad que quiera respetar
Su entorno y contribuir a reducir las
emisiones a la atmdsfera. Esta es la
razén fundamental para hacer crecer
la pasion a favor del tren.

Cambiar el tren de vida Equipamientos y salidas ferroviarias

Fomentar la pasion por el tren es una de
las mejores opciones para propiciar una cul-
tura favorable a este transporte colectivo
energéticamente eficiente. La visita a los
museos ferroviarios no sélo nos permite
conocer la historia de este Ultimo siglo a tra-
vés de los objetos que configuran el universo
del tren. Las locomotoras de tren que se
conservan en los museos, sean de vapor,
eléctricas o diesel, son auténticas maravillas
tecnoldgicas que son testimonio de la rapida
evolucién del tren en este siglo y medio. Esta
vertiente histérica podemos completarla con
la actualidad visitando alguna de las
empresas de material ferroviario de nuestro
pais que son pioneras. En Catalufa,
ALSTOM, heredera de la Maquinista Ter-
restre y Maritima, fabrica en la factoria de
Santa Perpetua de Mogoda las unidades del
metro de Barcelona, los trenes de dos pisos,
los trenes de cercanias y el AVE. SIEMENS
ha establecido en su fabrica de Cornella, fun-
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dada en 1910, su centro mundial deon material pedagogico propio para hacer
produccion de motores y convertidores denas didactica la visita. El cuaderno didactico
traccion para trenes, locomotoras y metrogara el docente aporta informacion para po-
Todos estos equipamientos y posibilidadeder preparar una visita rica en contenidos.
se pueden completar con experiencia€ercanias Renfe (93 490 02 02) ofrece un
sensitivas como por ejemplo las salidas queillete combinado tren+museo que incluye
podemos hacer en trenes de época o labviaje de iday vuelta en treny la entrada al
excursiones por los antiguos trazadomuseo. Los horarios para el publico en ge-

ferroviarios. neral (excepto los meses de julio y agosto)
son de martes a domingo de 10 a 15 h menos
Museo de Vilanova los sabados que es de 10 a 19 h. Para mas

informacion pueden telefonear al 93 815
Vilanova i la Geltri (Garraf) acoge uno84 91. El Museo del Ferrocarril se encuentra
de los mejores museos ferroviarios del estadm las dependencias del antiguo depdsito de
gue cuenta con la coleccion de locomotorascomotoras anexo a la estacion de cercanias
de vapor mas importante de Europa. Entrde Vilanova i la Geltra.
muchos objetos relacionados con la vida
ferroviaria de nuestro pais destacan entre €ltros museos
material que se exhibe una réplica del pri-
mer tren Barcelona-Mataré y un buen [0 Museo del Transporte. Castellar de
conjunto de locomotoras como una Mikadd\'Hug, Clot del Moro (Bergueda). Tel. 93
que fue la ultima maquina de vapor en se825 71 13; fax: 93 825 71 21. Habilitado a
apagada el afio 1975. Pero, el Museo del Fgrartir del trabajo de una escuela de
rocarril cuenta también con maquetas yestauracién de material historico. En estos
objetos histéricos relacionados con el trermomentos hay una buena parte del material
Hemos de destacar, igualmente, que cuenliistorico de los Ferrocarriles de la Genera-
litat de Catalunya.
Museo del Ferrocarril. Vilanova i la Geltra 0 Museo Vasco del
Ferrocarril de Az-
peitia. Recoge la in-
tensa actividad indus-
trial en el sector
ferroviario de esta
ciudad. Informacion:
c/ Julian Elorza, 8,
20730 Azpeitia. Tel:
94 31506 77; fax : 94
315 07 46.
[0 Museo Nacional
Ferroviario, situado en
la antigua estacion de
Las Delicias de
Madrid. Sin duda, es
una de las muestras




mas importantes de la historia del materidienominacion en los antiguos trazados de
ferroviario del estado. Igualmente, hagerona-Olot, Ripoll-Sant Joan de las Aba-
maguetas y numerosos objetos histéricaesses, Tortosa-Vinaixa y la del cremallera
como el mobiliario de los trenes realesle Montserrat. Esta Ultima dejara de serlo
Informacion : 902 22 88 22. bien pronto, ya que la Generalitat de Catalufia
ha anunciado que el 2002 estara restituido
un tren cremallera moderno para acceder al
Vias verdes monasterio desde Monistrol de Montserrat y
asi reducir en un 70 % los coches que
Reciben este nombre todas las lineaslapsan la zona.
ferroviarias abandonadas y sobre el trazadoEn definitiva, las Vias verdes son una
de las cuales se ha rehabilitado la ruta pdmaena excusa para hacer una actividad recre-
su disfrute como recorrido turistico parativa, de contacto con la naturaleza y
hacerlo a pie 0 en bicicleta. De esta manesdentrarse en una parte de la historia social y
tecnoldgica del pais.

El trenecito de Olot dejo de
! OLOT funcionar en el 1969. La via verde
| fué rehabilitada en el 1997. Tiene

| un recorrido de 54 Km

( Les Preses perfectamente sefializados. Idoneo U problema de vectores fisicos

para hacer en bicicleta.
Sant Este 11
d'en Bas ) ) ) ) ) )
) : Sin duda, la inclinacion de cualquier movil

\ Sant Feliu de Pallerols

“LLes Planes d'Hostoles en una curva presenta una interesante

u.\ correlacion de fuerzas que afectan no sélo al
SEL & ' GERONA sistema de traccion sino al ocupante. En el caso
. fXcaiond Bonmar_t‘i‘h\/&l_nﬁ_ v de los trenes y cuando se trata de velocidades

de Ter R _ Salt altas la inclinacion del convoy es un factor

Anglés Bescang critico. La empresa TALGO invento a mediados

de los afios 50 un sistema natural de inclinacion

se amortizan itinerarios naturales y culturalggra minimizar el efecto de la aceleracion, la
gue estaban abandonados para usos recreatigm/edad y la fuerza centrifuga y hacer mas

Las vias verdes han estado promovidas porcdanfortable eliaje en tren.

Fundacién de los Ferrocarrile
Espafioles. Actualmente, hay 25
km habilitados con una inversié
de unos 1.500 millones y para
finales de 1999 habra 100 km mas
La inversion total ha sido de unos
1.500 millones a un coste de unos
6 millones por Km.
Las Vias verdes recuperan los
trazados de lineas que circulaban

por espacios con un gran poten- L | ., ” b | . | s “

; ; Lot = a aceleracion que actla sobre el pasajero en las cuspés
cial palsagIS'EICO_. En Catalufia hay depende de la inclinacion del coche y es menor si este se inclina
4 rutas sefalizadas con esta hacia el interior de la curva.
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En este gréafico de la empresa se representimingo de cada mes, entre las 10,31 y las
las fuerzas que intervienen en el momento d8,31h. Todos los trayectos se amenizan con
la inclinacién de una curva. El resultado es gualsica en vivo (jazz o musica classica).
el llamado sistema pendular permite mantenerPara viajar con estos trenes, se puede utilizar
una aceleracion lateral igual a la que se produmalquier titulo de transporte para el trayecto
en un tren convencional pero se puede tomabano (billete sencillo, tarjeta multiviaje,
una curva a mayor velocidad. abonos), sin necesidad de pagar ningun

El sistema pendular de TALGO consiste esuplemento adicional. Mas informacion al
levantar el plano del centro de balanceo p@iléfono 93 205 15 15.
encima del centro de gravedad. Los muellesTren turistico de Vapor ofrece cuatro
neumaticos de la suspension principal situadrecorridos con trenes de vapor por las comarcas
en la parte superior del vehiculo se comportde Lleida. Estos recorridos se complementan
como elementos elasticos puros y el vagén®en otras visitas de interés. Destacan los
inclina de manera natural por efecto de la fueritenerarios de Lleida a Raimat donde se visitan
centrifuga, sin posibilidad de error ni consumas cavas de vino, de Lleida a las Borges Blan-
de energia. Sin duda, se trata de una buenses para adentrarse en el mundo del aceite de
posibilidad para introducir de una manera praglva y finalmente el de Lleida a la Pobla de
tica la fisica de los vectores. Por otro lado, 8egur con posibilidad de finalizar en Tremp e
historia de esta empresa y de este inveritderesarse por el Museo de Dinosaurios. Es-
ibérico es también un buen ejemplo para debdtis trenes se ofrecen en servicio charter para
un poco de la historia espafiola de esta segugdapos de 112, 168 o 238 plazas. La misma
mitad del siglo y como el ingenio de TALGOempresa coordina las reservas para ofrecer el
permite adentrar trenes espafioles por viass#gvicio mas econémico. En definitiva, una

ancho europeo. buena excusa para convertir un tren de vapor
en un vehiculo de cultura. Mas informacion al
Viajes histéricos en tren tel. 97 329 07 95 o por fax al 97 329 09 16.

Ferrocarriles de la Generalitat de Cataluidodelismo ferroviario
ofrece la posibilidad de viajar en trenes de época
tanto de vapor (en la linea del Baix Llobregat) Es probable que el tren de una forma u otra
como eléctricos (en el metro del Vallés).  haya sido un juguete para muchos nifios.
Los dias laborables circula un tren de vap@uriosamente, la pasion por los trenes en mi-
especial para las escuelas, entre las estaciones
de Martorell-Enllag y Monistrol de Montserrat.
Se ofrece servicio puerta a puerta con au
car. Durante todo el trayecto los nifios va®
acompafiados de azafatas que les facilitan to
tipo de informacion sobre el ferrocarril. Tt
Para todos los publicos, el Brill 18 y el Brill
301, dos automotores de principios de sigl

Barcelona ) y Sant Cugat. A
Excepto durante los meses de julio y ago
to, estos trenes salen el segundo y cuarto Magueta de un tren eléctrico en miniatura
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niatura ha sido una actividad bastante arraigagtaValencia) y de la pasién de los centenares
en muchos adultos. En el mercado hay trde miles de aficionados alrededor del mundo,
revistas especializadas y cerca de una doceheundo del tren eléctrico en miniatura permite
de fabricantes que comercializan todos l@prender aspectos muy interesantes de la
elementos para construir el propio sisteneectricidad.
ferroviario en miniatura y con la precision de Por ejemplo, hay dos sistemas de corriente
los modelos reales pero a escala. La primgrara impulsar las locomotoras, uno de alterno
locomotora de juguete la fabricé en 1891 kaxclusivo de Marklin y uno de continuo
empresa alemana Marklin que hoy continumpulsado por el resto de los fabricantes
siendo abanderado en la fabricacion de trer@eischman, Roco, Brava, Lima, etc.)
eléctricos en miniatura. Os proponemos adquirir una caja basica de
De trenes a escala hay desde las miniatutastren eléctrico a escala que sirva para hacer
llamadas clase Z hasta los mini trenes g@eacticas sobre motores eléctricos y
pasajeros de 5y 15 pulgadas que se han puestmprender algunos fenémenos fisicos sobre
de moda como atraccion en algunos parqueselectricidad. Se trata de una actividad
urbanos. Una de las escalas que permiten pgdagogica que contribuye a fomentar el uso
mayor realismo de reproduccion es la llamadkl tren y a dar valor a uno de los sistemas de
escala HO (1:87) sobre ancho de via de 16,5 mransporte terrestre colectivo mas eficiente. Sin
Mas alla de la locura coleccionista (en elin mayor desarrollo el tren del futuro no puede
Estado espafiol se celebra una feria sectosat sosteniblél

El tren, el amigo de la ciudad

Os proponemos un debate simulado sobre como resolver el paso de una linea ferroviaria de cercanias por
vuestro municipio. Si vivis en un pueblo o ciudad por donde ya pasa el tren podemos debatir $obre los
problemas o ventajas que ofrece disponer de este medio de transporte y de las soluciones adoptadas para qu
el tren no tenga efectos negativos sobre la poblacién de alrededor. Sino es el caso, os ofrecemos das imagene
de referencia para poder proponer las diferentes soluciones tanto de tipo ambiental (barreras sénicas, arboladc
viario, etc.) como dos tipos urbanisticos (aparcamientos de conexion, reservas del suelo para que 1a via no sea
una linea divisoria, pasos elevados, trazado subterraneo, etc.) La seguridad, el efecto barrera y|el ruido o
vibraciones son algunos de los grandes retos que el ferrocarril ha de resolver cuando pincha la trama urbana.
Eltren es un elemento de conexion entre pueblos y ciudades como las carreteras. Otro aspecto pard reflexionar
es el hecho que las personas somos mas tolerantes con las molestias de los coches que con el tren. Preguntem
porqué y analicemos laausas de este rechazo o indiferencia hacia el tren.

e ubicaron
frente a la via. En el grafico de la derecha el trazado del tren vertebra la ciudad como si fuera ung avenida
verde y se integra a ambos lados con pasos elevados y estaciones multifuncionales.
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Amigos del Ferrocarril Direcciones de interés

» Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles. Calle Factorias de material ferroviario
Santa Isabel, 44. 28009 Madrid. Tel 91 539 12

79. (Comercializa publicaciones especializadas y « ADTRANZ

dispone de un centro de documentacion sobre elAy, de Burgos, 17 Complejo Triada Torrel pl 4
tren, unico en el Estado espafiol) 28036 Madrid. Tel. 91 383 62 00. Fax. 91 383 61 99
eAsociacion de amigos del Ferrocarril de « CONSTRUCCIONES Y AUXILIAR DE
Barcelona (EUROFER). Estacion de Sants- FERROCARRILES (C.A.F.)

Barcelona, andéen 0; sector A lado Sur.(martes y ¢/ Padilla, 17

domingos de 19 a 21 h) E-magédon@ngo.es 28006 Madrid

*Trenes Mineros Turisticos. Pl. del Roser s/n Tel. 91 435 25 00

08699 Vallcebre. Tel: 93 783 77 04. (Promueven « ALSTOM TRANSPORTE

salidas y estudios relacionados con la arqueologiaCta. S. Perpetua-Mollet Km 7,5
industrial y concretamente con los trenes Tel. 93 574 33 00

relacionados con la actividad minera) Fax. 93574 35 71

* Club de Amigos del Ferrocarril. c/Amedeu Vives  « SIEMENS SA. Divisién de Transporte
s/n, 08940 Cornella de Llobregat. Tel: 93 377 25 ¢/ Orense, 2. 28020 Madrid.

27 (Biblioteca tematica abierta martes y jueves Tel. 91 514 80 00.

de 19 a 21 h, explotan un tren tripulado de 5"en Fax. 93 574 35 71

el parque de Can Mercader de Cornella que « TALGO

funciona domingos y festivos). ¢/ Montalban, 14

Hay otros circuitos de trenes de 5” a: Tel. 91 595 10 00

Circuito de tren del parc del Mil-lenari (Masnou). Fax. 91 522 83 47

Ferrocarril del Parc de Ribes Roges (Vilanovaila

Geltra) Empresas de explotacion de trenes

Ferrocarril de Can Mercader (Cornella)

Ferrocarril de Vallparadis (Terrassa) * Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya

Ferrocarril del Parc de I'Oraneta de (Barcelona) (F.G.C)

Tren de Palau (Palau de Plegamans) Av. Pau Casals, 24

Ferrocarril del Parc Catalunya (Sabadell) 08021 Barcelona. Tel. 93 201 11 44. Fax. 93 201 46 83

« Ferrocarril Metropolitano de Barcelona (Metro

Bibliografia de Barcelona)

c/ carrer 60, 21-23. Zona Franca
+Lozano, PilarEl libro del tren Madrid: Guillomia ~ 8004 Barcelona
y Fundacidn de los Ferrrocarriles Esparioles 1998. Tel. 93 223 51 00
*RevistaVia libre (publicacién mensual sobre el Fax. 93 223 45 77
mundo del tren). Santa Isabel, 44 28012 Madrid. * RENFE Rodalias Sector Catalufia
*Mila, R. Terminologia ferroviaria Barcelona: Plaga Paisos Catalans s/n
Generalitat de Catalufia, 1993 Estacién de Sants
*Guia de las Vias Verdesadrid: Anaya- 08014 Barcelona
Fundacién de los Ferrocarriles Esparioles, 1997. Tel. 93 495 60 42

Informacion por internet

e http://mecurio.iet.unipi.it (servidor con todas la compafiias ferroviarias de Europa)
e http://www.cuepo8.es/SOL/STOL pro.html (servidor espafiol sobre le mundo del tren)
e http://wwwrailserwercom (informacién general sobre el tren)
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