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e (atala:

L'objectiu principal d'aquest projecte és estudiar, analitzar i avaluar quin ha estat l'impacte que ha
tingut, tant a nivell nacional com europeu, l'entrada del tren d'alta velocitat en relacié al mercat del
transport aeri 1 de la xarxa de transport en general. En aquesta linia, es pretén treballar entorn a la
intermodalitat dins de cadascun dels paisos; com esta implementada, quins avantatges comporta de
cara als usuaris i a la eficiencia del conjunt del transport, quins serveis proporcionen els operadors i
quines podtien ser les linies d'actuacié futures.

e (astella:

El objetivo principal de este proyecto es el de estudiar, analizar y evaluar cual ha sido el impacto
que ha tenido, tanto a nivel nacional como europeo, la entrada del tren de alta velocidad en relacién
al mercado del transporte aéreo y de la red de transporte en general. En esta linea, se pretende
trabajar en torno a la intermodalidad dentro de cada uno de los paises; como estid implementada,
qué ventajas conlleva de cara a los usuarios y a la eficiencia del conjunto del transporte, qué
servicios proporcionan los operadores y cudles podrian ser las lineas de actuacion futuras.

e Angles:

The aim of this project is to study, analyse and evaluate the impact of the high-speed train, both in
national and Buropean level, in relation to the global transport network, and to work on
intermodality between countries; how it is developed and implemented, what are the advantatges
for the passengers and for the efficiency of the network and which are the future expectatives.
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1. Introduccio:

Les xarxes d'alta velocitat suposen un gran avang tecnologic en el transport de
passatgers que ha permes que el ferrocarril recuperi quota de mercat en trajectes
de mitja i llarga distancia en competencia directa amb el transport aeri o el
transport privat; es per aixo que la correcta integracié entre diferents tipus de
transport es converteix en una eina fonamental per tal de garantir la sostenibilitat
del sistema, aixi com potenciar el seu paper com a motor de creixement

economic 1 de vertebracid territorial.

El mercat del transport public, pero, es troba en l'actualitat travessant un perfode
de canvis profunds; cada cop s'obren més mercats a la competéncia i
\ . .

s'estableixen nous reglaments que estan fent que aquests es globalitzin, fet que
deriva en l'exigéncia per part dels usuaris de disposar d'una oferta de serveis de

transport amplia, eficient, flexible i de qualitat.

Per fer front a aquest repte, el transport public ha de proporcionar una varietat
de serveis porta a porta suficientment eficacos i eficients per tal de poder

competir amb la resta de transports privats.

En consequiencia, es tracta d'oferir un ventall diversificat de serveis de mobilitat,

que satisfaguin, al maxim possible, les necessitat individuals de cada usuari.

La intermodalitat aero-ferroviaria és, sens dubte, una gran oportunitat per a
Espanya, ja que es tracta d'un element que aportaria eficiencia al nostre model de
transport donades les caracteristiques geografiques que determinen la mida de les
nostres rutes acries domestiques, i la tipologia de les diferents demandes que

utilitzen serveis aeris 1 ferroviaris per als desplacaments de llarga distancia.

Encara que, a priori, els operadors de transport en aquest dos mitjans tendeixen
a percebre's entre si com a competidors per tal de captar aquesta demanda de
passatgers, quan es té en compte el sistema de transport des d'un punt de vista

global, és a dir, quan es tenen en compte tots els resultats economics dels



operadors, els temps de viatge dels usuaris aixi com els aspectes mediambientals
que afecten a tota la societat, existeixen grans avantatges si s'aconsegueix que els
mitjans aeri i ferroviari cooperin en determinats corredors en lloc de competir

I'un contra l'altre.

En aquest context d'oportunitats i dificultats, existeix pero un marge d'actuacié
per a que el sector public impulsi, amb accions concretes, la intermodalitat
ferroviaria i, d'aquesta manera, es pugui aconseguir quelcom socialment
beneficids, ja que en moltes ocasions aquests avantatges no sorgeixen de forma

espontania per la propia iniciativa del mercat.

En el cas concret d'Espanya, la decisié politica d'impulsar la construccié d'una
amplia xarxa de linies d'alta velocitat ha generat un marc en el que es podrien
explotar, amb bastantes possibilitats d'exit, diferents productes de transport
intermodal, encara que per a aixo, és necessari identificar quins sén els punts clau
tant per a operadors com per a usuaris i tractar de plantejar solucions que

s'adeqiin a aquests.

D'aquesta manera, 'objectiu principal de la investigaci6 es avaluar I'impacte de la
politica d'integraci6 entre el transport aeri 1 les linies de ferrocarril d'alta velocitat
dins el territori espanyol. Per a dur a terme aquesta activitat s'estudiaran
implementacions previes ja realitzades en alguns paisos de la Unié Europea amb
la finalitat d'estudiar les barreres i oportunitats de fomentar aquesta integracio
modal, amb la intencié6 d'avaluar de quina manera aquesta integracié pot

estimular millores en la eficiencia del nostre model de transport.

En el cas d'Europa, l'alta velocitat absorbira un volum molt important d'inversié
durant els proxims 25 anys, amb la intencié de construir al voltant de 30.000
quilometres de nova xarxa, pero pel que respecta a l'ambit nacional, la
importancia és encara major degut a la gran evolucié que ha patit el mercat de

transports de llarga distancia en Espanya durant 2013 i 2014, com a



conseqtiencia de les noves politiques d'oferta 1 de preus posades en marxa per

Renfe en rutes en les que competeix de forma directa amb el transport aeri.

El fort increment de la mobilitat implica un repte important en el funcionament
del sistema de transport aixi com en la competitivitat economica i en la qualitat
de vida de les persones. Es per aixo, que durant els ultims anys ha guanyat
terreny una nova percepcié basada en un us eficient de cada mode de transport

per a pal-liar els problemes de saturacié de la xarxa viaria i de l'espai aeri.

En aquest sentit, el tren d'alta velocitat és una peca important en el sistema de
transport i pot contribuir a la creacié d'atractives cadenes de transport, sempre i

quan estigui adequadament connectat amb la xarxa local i regional.

La creixent xarxa d'alta velocitat ferroviaria a nivell europeu en general, perod
especialment a Espanya és un indicador de consolidacié d'aquest servei ferroviari
caracteritzat tant per la seva velocitat com per la seva elevada qualitat. Mentre
que uns pafsos aposten més per la velocitat, d'altres es centren en la millora de la
interconnexié de les diverses xarxes de transport per oferir un viatge atractiu 1
més eficient. La interconnexié del tren d'alta velocitat (TAV) amb la resta del
sistema de transport ha de ser una de les principals preocupacions, ja que es
necessita establir una complementarietat del TAV amb les altres modalitats de
transport per tal de crear una xarxa que ajudi a disminuir l'efecte tinel que aquest

proporciona degut al seu nombre limitat de parades.

En aquest treball, per tant, es vol fer un analisi global, a partir de les dades de
demanda i la relacié cost-benefici disponibles, de quin és l'efecte d'aquestes
noves infraestructures d'alta velocitat en relacio a la intermodalitat aero-

ferroviaria i a la demanda o substituibilitat d'ambdés tipus de transport.



Es pretén, d'aquesta manera, analitzar els avantatges i inconvenients de la
intermodalitat aero-ferroviaria de mitja i llarga distancia dins el territori
d'Espanya, a partit de l'observacié de les experiencies d'altres paisos de
l'eurozona i l'analisi de la cooperaci6 i la competencia entre diferents metodes de

transport.

Pel que fa referencia al marc historic de les xarxes d'alta velocitat, cal a dir que els
primers serveis de tren d'alta velocitat dins el territori espanyol (AVE o TAV —
Tren Alta Velocitat) van tenir lloc a l'abril de 1992 entre Madrid i Sevilla, mentre
que el seu homoleg francés (TGV), pioner de l'alta velocitat en Europa, entraba

en operacio al setembre de 1981 entre Paris 1 Lyon.

Durant més de quinze anys, Madrid-Sevilla va ser la unica ruta espanyola
operada pel tren d'alta velocitat de Renfe, I'AVE. A partir de 2007, es va
inaugurar, de forma successiva, la prolongacié de la linea d'Andalusia fins a
Malaga, la linea Madrid-Barcelona i les connexions de mitja distancia Madrid-

Segovia-Valladolid i Madrid-Toledo.

Vegem, pero, que a més de ser servides pel tren d'alta velocitat, les dues rutes
principals (Madrid-Sevilla i Madrid-Barcelona), coincideixen amb rutes que sén
operades per companyies acries. L'estudi, per tant, intentara analitzar els
condicionants de la competeéncia modal AVE-avio, particularment important en
el cas del pont aeri Madrid-Barcelona, una de les rutes aéries de major volum de
transit aeri a Espanya, una de les majors d'Europa i un cas unic dins el territori

comunitari.

A més, es pretén no només veure quina és la situacié actual i futura dins el
territori espanyol i analitzar les principals rutes domestiques, siné comparar
quina és la evoluci6 en relaci6 a la resta d'Europa, quin és el futur per a aquesta
intermodalitat en els mitjans de transport, 1 si les diferents implementacions
TAV-avié que s'han fet en diferents paisos de l'eurozona (amb casos concrets

que més endavant s'explicaran en detall) han tingut exit i sén economicament



viables. D'aquesta manera, en aquest treball, ens centrarem en l'estudi de la
intermodalitat en estacions TAV de Franga, Espanya, Alemanya, Suéncia i Suissa,
analitzant quina és la oferta de connexié intermodal i quines sén les pautes de

mobilitat en el seu context nacional.

2. Alta velocitat ferroviaria

La posada en marxa del servei de trens d'alta velocitat implica un important salt
qualitatiu en el servei 1 la xarxa ferroviaria existent que fa que les ciutats afectades
experimentin un increment considerable de la seva accessibilitat. A més, cal
remarcar el fet que, en molts paisos, aquesta nova infraestructura comporta la
creacié d'importants projectes paral-lels i actuacions entorn al nucli de I’estacio,

amb els ingressos i el consequent desenvolupament que amb aquests es generen.

analisi de la intermodalitat en aquestes estacions es considera una oportunita
L'analisi de la int dalitat quest t d tunitat
per estudiar les estrategies aplicades amb 'objectiu d'oferir una xarxa final més

interconnectada i eficient.

2.1 Concepte d'alta velocitat

La Union Internationale des Chemins de Fer (UIC), associaci6 mundial per a la
cooperacié entre els principals actors del sector ferroviari internacional — i
encarregada de la estandartitzacié i la millora dels sistemes de construccid 1
explotaci6 de ferrocarrils — defineix l'alta velocitat distingint entre la

infraestructura i el material rodant.

Pel que fa al primer element, la infraestructura, es defineixen les linies d'alta
velocitat com les vies que han estat dissenyades i construides especialment per a
velocitat iguals o supetiors als 250 quilometres per hora (km/h). A més, es
consideren d'alta velocitat les linies que ja estaven en funcionament per al tren

convencional perd que han estat adaptades per a la circulacié de trens a velocitats

d'entorn a 200 km/h.
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Pel que respecta al segon element, el material rodant, la UIC afirma que els trens
que circulen a velocitats menors de 200 km/h, peré amb una elevada qualitat del
servei, com per exemple els trens de caixa inclinable, es defineixen també com a
trens d'alta velocitat. Per a aquests trens que no compleixen del tot amb la
definicié pero que ofereixen un servei de qualitat, la UIC suggereix el terme de
“High Performance Trains”. En aquest treball, s'inclouran alguns d'aquests tipus de

tren, com per exemple el X2000 a Suecia, o el ICN (Bahn 2000) a Suissa.

2.2 Intermodalitat en el transport de passatgers

El potencial de interconnexié no aprofitat que trobem avui dia en el transport de
passatgers és considerable. Aquesta falta d'intermodalitat a nivell internacional es

deu, en gran part, a la visi6 unimodal d'heréncia historica.

Tradicionalment, un pensament sectorial de les politiques i la organitzacié del
transport, ha creat un enfocament aillat de cadascin dels mitjans, fet que deriva
en una caréncia d'intermodalitat. Només en les dltimes decades s'ha desenvolupat

una conscienciacié sobre els avantatges d'un sistema de transports integrat.

Des d'un altre punt de vista, 1 és un fet clar, fins fa poc els operadors de transport
actuaven com a competidors i només recentment aquesta postura s'ha vist

modificada cap a un punt de vista més de complementarietat.

La funcié principal de la intermodalitat és la de connectar dos modes de
transport. El paper de la intermodalitat pot ser descrit, segons Rochart, com ‘2
combinacid de diferents metodes de transport en una experiencia de viatge sense interrupcions a

través d'un procés de distribucid i prestacid de serveis comil i una sinica transaccid comercial”.

D'aqui, en resulta la necessitat d'establir una oferta integrada dels serveis per tal
d'evitar 1"as del meétode unimodal de transport. En aquest procés, la
intermodalitat juga un paper important ja que permet aproximar el viatge

intermodal a un viatge unimodal en el que respecta al trajecte final.
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Aixi, per tal d'oferir al passatger un viatge intermodal porta a porta atractiu, fa
falta una combinacié flexible dels diferents modes de transport, connectant de
manera eficient els viatges de llarga distancia amb la xarxa de transport local i
regional. Mitjancant una intermodalitat adequada, es pot fer que el passatger
tingui la sensacié de realitzar un viatge intermodal inapreciable, el que es coneix
en anglés com a “Seamless travel”; en aquest concepte, 'estacio és el punt central
on es fan els transbordament i permet l'accés a la resta de la xarxa de transport, el

que es coneix actualment com un “hub”.

La congesti6 de les xarxes viaries 1 acria és un problema en Europa que s'estén a
mesura que augmenta la mobilitat de les persones. D'aquesta manera, una
intermodalitat eficient contribueix a un major aprofitament de les infraestructures
existents, augmenta la eficacia de les infraestructures reduint els costos i
permetent un as més optim dels recursos economics de les regions, 1 té efectes
positius per al medi ambient resultat d'una menor congestio en les estacions i un

temps d'espera inferior.

Tal i com afirma la Comissié Europea, la intermodalitat s'ha convertit en una
part imprescindible en l'enfocament de les politiques de transport a nivell
europeu i nacional, especialment en I"altima década, donant també una important
rellevancia a la intermodalitat en el transport de mercaderies, amb projectes
concrets a nivell europeu com per exemple el programa Marco Polo, que té
l'objectiu de reduir la congestié i millorar el comportament mediambiental del
sistema de transport intermodal, contribuint a la creacié d'un sistema de
transport eficag i sostenible, que aporti un valor afegit al conjunt de la Unid

Europea.
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3. Estudis sobre l'impacte del TAV i consideracions sobre la intermodalitat

En molts estudis s'han investigat els efectes del tren d'alta velocitat en el territori.
Entre els més importants que he trobat, figuren els treballs de Plassard (1991,
1992), Bonnafous (1987), Zembri (1997) i Mannone (1995) per a Franca, els
treballs de Ribalaygua (2003), Menéndez (1998), Estradé (2002) i Bellet (2002)
per a Espanya; per al cas d'Alemanya ha estat important Eck (2000) i com a
treballs a destacar a nivell europeu podem trobar els de Varlet (2000), Walrave
(1997) i Wolfram (2003). Malgrat tot, la gran part d'aquests estudis analitzen, com
a punt vertebral I'impacte del TAV en les diferents vessants, perdo només de

forma secundaria (si es parla), sobre la importancia de la intermodalitat.

Encara que en els autors ara citats no s'han inclos, el treball de Van der Berg i Pol
(1998) “T'he European High Speed Train and Urban Development” analitza el TAV i el
desenvolupament urba lligat a aquest. Els autors presenten catorze estudis reals —
Amsterdam, Amberes, Brno, Brusel‘les, Colonia, Ginebra, Lieja, Lyon, Marsella,
Nantes, Rotterdam, Estrasburg i Turf - escollits mitjancant el criteri poblacional
(entorn a 250.000 habitants per cas) i per la existéncia d'una connexié d'alta
velocitat ferroviaria. D'especial interes son les conclusions que s'obtenen sobre
l'accessibilitat a Iestacio: els autors afirmen que la introducci6 de l'alta velocitat
situa a les estacions en un nivell jerarquic de primer rang, fet que comporta la
necessitat d'augmentar la qualitat i capacitat i 'estaci6 i del sistema de transport

de segon rang, és a dir, transport local i regional.

Els autors consideren que el TAV tendeix a ser un catalitzador potent per a una
reestructuracié6 del sistema de transport public urba. En referéncia a
l'accessibilitat en transport privat, consideren que la tarificacié dels aparcaments
pot ser un mecanisme regulador de l'afluéncia, ja que només les persones que

donen alt valor al seu temps estaran disposades a pagar-ne 'accés.
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Aixi, es conclou que l'increment d'accessibilitat, la millora en la imatge general de
l'estacio 1 del sistema de transport secundari, pot ser una eina molt important per
atraure noves activitats entorn al seu nucli, convertint aixi un simple creuament

de camins en un important node interconnectat amb la xarxa global.

La tesi doctoral de Eck (2000), d'altra banda, tracta el tema de la influencia de
l'estaci6 TAV en les actuacions economiques. Eck defineix el grau d'afinitat de
les activitat economiques respecte al servei d'alta velocitat i la posicié d'aquesst
en la decisié de localitzacié d'activitats. El seu estudi es basa en practicament
6.000 enquestes a companyies alemanyes amb seu en ciutats amb connexié TAV
(ja sigui actual, futura o indirecta) i en l'entrevista a representants de les 500

companyies més importants.

En la tesi doctoral de Ribalaygua (2003) “Evolucion de las estrategias de incorporacion de
la alta velocidad ferroviaria y sus efectos nrbanisticos en cindades medias francesas. Aplicacion a
los casos esparioles” s'investiguen les estrategies de previsio, gestié i promocié del
servei d'alta velocitat. A través de les estrategies de previsio, es fa pales la
necessitat d'una intermodalitat eficient i a través de les estratégies de gestié es
troben elements relacionats amb el transport com sén el servei de transport

nacional, regional i urba.

En la tesi “Planning the Integration of the High Speed Train”, Wolfram (2003) estudia
el procés de planificacié entorn al TAV en quatre arees metropolitanes europees:
Lyon, Amsterdam, Stuttgart i Barcelona. En aquest treball, l'autor destaca que el
procés de planificacié té lloc en un ambient de tensié entre les creixents
competencies regionals, els models teorics de desenvolupament sostenible i el
marc politic i institucional, arribant a la conclusié que en cap dels quatre casos
estudiats existeix un pla estrategic per a la integracié del TAV en el sistema de
transport regional i local, sin6 que sén diversos plans i projectes que tracten

aquest tema de forma independent.
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Finalment, l'article “Tncidencias socioecondmiicas y territoriales derivadas de la construccion y
explotacion de la linea ferroviaria de alta velocidad en cindades de tamano pequeiio” es fa
referéncia especificament als impactes del TAV en les ciutats de Ciudad Real i
Puertollano, constantant la problematica que existeix pel que a la intermodalitat
entre aquestes dues ciutats. L'estudi es centra en l'analisi del comportament dels
usuatis dels trens llancadora en el trajecte Madrid-Ciudad Real/Puertollano, a
través de la realitzacié d'una enquesta als trens. Les dades obtingudes ajuden a
definir I'efecte que ha generat el tren d'alta velocitat sobre el territori i I'economia:
ni els horaris ni l'ubicaci6 de les estacions permeten una extensio dels beneficis a
un ambit territorial més ampli. Segons els autors, aquestes dos ciutats serveixen
com exemple de la desconnexié total entre el ferrocarril convencional 1 el tren
d'alta velocidad, arribant a la conclusié que la unica intermodalitat que realment

funciona entre ambdues és la connexié amb el vehicle privat.

3.1 Complementarietat entre el T AV i 'avid. Precedents d'estudis que combinen I'analisi del
T AV 7 la intermodalitat

L'augment de la movilitat produit en les darreres décades comporta la necessitat
de optimitzar i fer més eficient 1is de cadascin dels modes de transport
disponibles, aixi com la necessitat d'organitzar de forma global i efectiva les
interconnexions entre aquests. El potencial de complementarietat i la cerca de
solucions contra la congestié de 'espai aeri europeu fan, encara més rellevant, la
importancia de la connexié entre el tren d'alta velocitat i el mode aeri,

especialment en quant al que literatura i fonts respecta.

La revista Japan Railway and Transport Review (JRTR), per exemple, dedica dos
edicions completes a tractar aquest tema. En la primera, de I'any 19991, hi destaca
l'article de Payne sobre el desenvolupament del transport ferroviari intermodal en

l'aecroport de Frankfurt, a Alemanya.

U http://www.ejrcf.or.jp/jrtr/jrtr19/pdf/Contents.pdf
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Els articles de la segona edicio, de 20042, fan referencia a les ultimas tendéncies

dels enllacos aero-ferroviaris a Japd, Estats Units 1 Holanda.

La organitzacié Azrport on Rails, promou la connexié ferroviaria dels aeroports,
. \ o . ., .
considerant, entre d'altres, el potencial d'aquesta interconnexio en els paisos de

'Europa de I'Est (destacant especialment Polonia3).

L' Air-Rail Intermodality Facilitation Forum (Comissié Europea, 2004) constata que

existeix un enorme potencial no aprofitat d'intermodalitat entre el ferrocarril,

especialment el TAV, i l'avié, sostenent la hipotesi que és necessari un canvi

modal que substitueixi 1'accés en vehicle privat als aeroports internacionals en
] , , . . .

pro d'un accés en transport public capa¢ de ser interconnectat entre si de la

forma més eficient possible. Per a assolir aquest objectiu, el Forum proporciona

cinc recomendacions clau que a continuacid es detallen:

e Promocionar l'oferta integrada de serveis avio-ferrocarril entre els

diferents operadors

« Concienciar als passatgers i els agents de venda de les ofertes combinades

avio-ferrocarril
o Crear un viatge rapid, agil i comode amb un check-in remot

o Assegurar la proteccié legal dels passatgers en cas de problemes o

incidéncies del servei

Crear un programa de suport financer per part de la Unié Europea

Si continuem citant referéncies, el projecte europeu “COST 318 - Interaccions entre
el ferrocarril d'alta velocitat i el transport aeri de passatgers”, de la Comissié Europea
(1998) identifica i analitza les possibles complementarietats entre el TAV i l'avio,

arribant a la conclusié que un enllag ferroviari ha de ser una prioritat per als

2 https://www.google.es/search?q=jrtr+payne&ie=utf-8&oe=utf-
8&gws rd=cr&ei=kakxV5yUL8T ULOm7AH#q=japan+railway+transport+review+no+48
3 http://www.airport-on-rails.org/pliki eng/cplsmprl.htm
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aeroports grans per tal d'evitar-ne la seva saturacié. A més, es destaca el fet que el
TAV és menys flexible que 1'avid, perd que permet una millor coordinacié i un
major grau d'aprofitament de les capacitats del sistema ferroviari i aeri, aixi com

del conjunt de la xarxa de transport.

Finalment, i si parlem d'un dels autors que més patla i més bibliografia aporta a
tractar aquesta tematica, cal fer referéncia a Loépez-Pita. En concret, ens
centrarem en una de les seves publicacions, concretament de l'any 2001, titulada
“Ferrocarril y avion en el sistema de transporte enropeo”, en la que l'autor destaca la
necessitat de connectar ambdés metodes de transport. Lopez-Pita, en aquesta
mateixa obra, descriu els aeroports amb connexié ferroviaria i caracteritza la

complementarietat entre el TAV 1 el transport aeri un una triple dimensio:

e ¢l TAV com a mode d'accés del centre de la ciutat a 'acroport

o ¢l TAV com a mode substitutiu dels vols de curta distancia per a enllacar

amb vols internacionals

e ¢l TAV com a mode alternatiu a l'avié en trajectes com Paris-Lyon i

Madrid-Barcelona

L'autor, a més, estudia el context demografic i economic europeu per a,
posteriorment, analitzar les linies d'alta velocitat i els aeroports de major trafic,
els aeroports amb enlla¢ d'alta velocitat i els aeroports que disposen de connexié
ferroviaria, donant especial importancia al fet que el TAV ha de ser un bé més
complementari que competitiu i que es necessiten enllacos ben dissenyats aixi

com interconnexions optimes per a garantitzar I'exit de la xarxa com a conjunt.
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A continuaci6, dedicarem tot un apartat, al que per a mi és el major projecte a
escala estatal (tant en escala com en importancia) en el que a intermodalitat
correspon, el projecte AEROAVE, que té com a finalitat la d'avaluar els impactes
de la politica d'integracié entre transport aeri i ferrocarril d'alta velocitat que
\ . . . .
s'estan desenvolupant en alguns paisos de la UE, aixi com estudiar les barreres 1

oportunitats de fomentar un major grau d'integracié modal en Espanya.

4. Projecte AERO-AVE

L'objectiu del projecte d'investigaci6 AERO-AVE és analitzar els avantatges i
inconvenients de la intermodalitat aero-ferroviaria de llarga distancia per a
Espanya, a partir de l'observacié de les experiencies internacionals i I'analisi de la

cooperacié/competéncia entre modes de transport.

La intermodalitat analitzada en el marc d'aquest projecte, es basa en les
connexions entre 1'avi6 1 el TAV per a realitzar viatges de mitja i llarga distancia.
Dins d'aquest concepte d'intermodalitat, poden distinguir-se dos tipus de servei
en funcié de la distancia a recorrer en el tram ferroviari: serveis intermodals de
mitja/curta distancia (100-300 km), en els quals el tren compleix un papet
d'alimentador del mode aeri i la cooperacié entre modes resulta natural; i serveis
de mitja/llarga distancia (300-800 km), on el tren apateix com un mode

substitutiu de 'avid.

La principal conclusié del projecte AERO-AVE ¢és que ambdds tipus
d'intermodalitat acro-ferroviaria constitueixen una gran oportunitat per a millorar
el sistema de transport a nivell nacional. Donat el grau de desenvolupament que
ha assolit la xarxa d'alta velocitat en el nostre pais, les seves caracteristiques
geografiques i la tipologia de la demanda, una utilitzacié eficient d'aquesta xarxa

ha d'explotar al maxim les possibilitats de cooperacié amb el mode aeri.

Des d'un punt de vista social, s'han de tenir en consideraci6 els interessos dels
operadors 1 dels usuaris, aixi com els impactes mediambientals generats per la

mobilitat de viatgers.
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La intermodalitat aporta avantatges al permetre la substitucié de rutes
domestiques acries relativament curtes per serveis ferroviaris; a més, per a les
companyies acries, el tren pot generar noves demandes al ampliar les arees de
captacié de viatgers entorn als aeroports, passant dun ambit local a un de

regional.

En Europa, ja estan apareixent algunes iniciatives d'intermodalitat aero-
ferroviaria (TG~ a Franca, Fly Air Bagagge a Suissa, A/Rail a Alemanya), que
demostren com la interconnexié entre diferents tipus de transport pot funcionar
en la practica 1 pot beneficiar tant a operadors com a usuaris. Malgrat aixo, 1
encara que existeixin les condicions que, a priori, permeten I'aparicié d'iniciatives
comercials d'aquest tipus, la intermodalitat aero-ferroviaria no és un element que
sorgeixi facilment de forma natural. En ocasions, pot ser necessari un impuls per
a demostrar als operadors els avantatges de la col-laboracid, i és aqui on existeix
un ampli marge d'actuacié per al sector public, a través de la promocié d'acords i

la realitzacié d'algunes inversions que possibilitin la intermodalitat.

Els principals elements necesaris per al desenvolupament del projecte

AEROAVE s6n els segtients:

o Infraestructures de connexi6
o Temps total de viatge

e Volum d'activitat a l'acroport
o Bitllets unificats

e Informacio

Altres factor importants, com poden ser el preu del servei o la facturacié tnica,
sén també  rellevants, pero no determinants per a l'exit dels productes

intermodals.
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En el cas de la facturacié unica, malgrat els avantatges que suposa per als usuaris,
per la comoditat de realitzar un viatge complet sense la obligacié de recollir el seu
equipatge en el punt de connexié entre modes de transport i el seu trasllat al
segiient tram, els elevats costos que suposa per als operadors i la necessitat de
coordinacié que es requereix, fan que aquest sigui un element que pot frenar el

desenvolupament d'un servei intermodal en comptes d'impulsar-lo.

Aixi, cal també remarcar que 1'eéxit de la interconnexié modal en el nostre pais
passa per la firma d'acords entre els dos principals agents: Iberia i Renfe (més
endavant es parlara més en profunditat sobre com han cooperat aquestes
companyies durant els dltims anys) i, per altra banda, entre ADIF i AENA com a

gestors d'infraestructures.

Algunes de les propostes més importants que es plantejen dins el marc d'aquest

projecte son les seglients:

o Promoure el desenvolupament d'infraestructures de connexié entre els
modes aeri i ferroviari en els principals aeroports espanyols (principalment
Madrid i Barcelona, pero sense excloure aquells altres aeroports situats en

zones que, a mig termini, disposin de serveis ferroviaris d'alta velocitat).

e Per a que els serveis intermodals assolin un grau optim de qualitat, seria
imprescindible desenvolupar estacions ferroviaries integrades en els propis

aeroports.

o Plantejar el desenvolupament d'una interficie de connexi6 rapida per a
viatgers que accedeixin a l'aecroport a través del TAV, aixo és, amb la
presentacié d'un bitllet d'AVE utilitzat el mateix dia, el passatger
dispondria d'un “wostrador express de facturacid” 1 també d'un accés rapid als
controls de seguretat, que facilitaria la connexié entre els dos modes 1

disminuiria els temps totals d'espera i de viatge.
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Elaborar conjuntament per part d'Iberia i Renfe (com a companyies més
representatives) diversos programes pilot en rutes seleccionades per a
desenvolupar serveis intermodals, com és el cas del bitllet unificat que més

endavant es tractara.

Explorar el potencial per a desenvolupar nous paquets turistics de visita a
dues ciutats, que integrarien i combinarien un bitllet d'avié amb un de

TAV, amb estancies en ambdos destins.

Avaluar amb experiéncies reals el cost d'un servei intermodal amb bitllet

integrat i facturacié unica.

Estimar les reduccions d'emissions mediambientals aconseguides amb la

intermodalitat a partir de dades reals d'experiencies practiques.

4.1. Elements necessaris per al desenvolupament de la intermodalitat aero-ferroviaria

Com ja s'ha comentat a I'apartat anterior, la intermodalitat aero-ferroviaria basada

en les connexions entre trens d'alta velocitat o trens regionals 1 el transport aeri,

unicament és previsible que tingui exit si estan presents una serie d'elements que

facin que els serveis siguin atractius tant per als usuaris com per als operadors de

transpott.

L'analisi de les experiencies internacionals (tant aquelles que han tingut éxit com

aquelles que no han aconseguit els resultats desitjats) permeten identificar alguns

dels factors clau que sén necessaris per a l'existencia de serveis intermodals aero-

ferroviatis:

Infraestructures de connexid: el millor escenari per a la intermodalitat
AEROAVE és l'existencia d'una estacié ferroviaria integrada en el propi
\ . . . o
aeroport, o d'una terminal dedicada que permeti la transferencia entre
passatgers del mode ferroviari al mode aeri (com pot ser el cas de
Frankfurt) ja que aixo permet una connexié més eficient. Si un aeroport

no esta connectat directament amb la xarxa ferroviaria amb una estacid
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principal, poden encara aixi aconseguir-se solucions intermodals a través
de la connexi6 amb llencadores o el trasllat dels viatges mitjancant
autobusos entre aeroport i estacié. Malgrat tot, aixo suposa un augment
dels temps de connexio, amb les incomoditats que aixo comporta pel que
fa als passatgers i al trasllat d'equipatges, que fan que els serveis
intermodals siguin menys atractius que quan es permet una connexioé

Sense ruptures.

Temps total de viatge: el temps de viatge és una de les principals variables
en la presa de decisions dels usuaris, 1 per tant, una de les claus a
considerar quan es proposen productes intermodals. Si parlem de temps
de viatge cal considerar els temps totals, és a dir, s'han d'avaluar no només
les hores emprades dins els avions o els trens, siné també els temps
d'accés a aeroports i estacions, els temps d'espera en els controls de
seguretat i facturacid, aixi com especialment els temps de transbordament,
éssent aquest un dels elements basics en les decisions dels viatgers a I'hora
de considerar la seva eleccié. El temps total de viatge d'una alternativa
intermodal ha de ser similar o escassament superior al d'una solucié
unimodal en un viatge amb diferents trams, ja que si fos al contrari, la

intermodalitat dificilment assoliria I'éxit desitjat.

Volum d'activitat a l'acroport: per al desenvolupament de solucions
intermodals, un element clau és situar les estacions ferroviaries en
aeroports amb un volum d'activitat suficient per aconseguir que existeixin
uns nivells minims de demanda per al mode ferroviari. Un aeroport
regional amb poques connexions amb la resta del pafs, i especialment amb
poques rutes internacionals, no aconseguira que es generin suficients
viatges com per a que els operadors trobin atractiu el desenvolupament de

solucions intermodals (com va ser el cas de l'acroport de Lyon, a Franca).
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 Bitllets unificats: la possibilitat de que el viatger, al fer una reserva, pugui
directament adquirir un bitllet tnic per a tot el seu desplagament, i no dos
bitllets separats emesos per cadascun dels operadores que hi prenen part,

és un element fonamental per a I'éxit d'un producte multimodal.

La experiencia de DB (Deutsche Bahn), la principal companyia ferroviaria
d'Alemanya, i la seva col-laboracié amb Lufthansa (i altres companyies
acries) per al desenvolupament de productes multimodals integrats i amb
bitllet unic, resulta una garantia de que el passatger percep el seu viatge
com un unic producte, el mateix que passa en el cas de Renfe i els seus
esforcos de cooperacion amb Iberia, que més endavant es tractaran de

forma més detallada.

o Informacié: la disponibilitat d'informacié sobre l'oferta de serveis
intermodals és crucial per a que els viatgers optin per aquestes alternatives
1 aquestes es converteixin en un producte atractiu en front de les solucions
unimodals. Per tal d'aconseguir-ho, no ¢és suficient amb que les
companyies arribin a acords per oferir els productes, sind que els viatgers
han de rebre constantment, i de la millor forma possible, tota aquesta
informacié. Per a aixo, la compatibilitat dels sistemes computeritzats de
reserves i l'accés a la informacié a través d'Internet es converteix en un

factor clau per a I'éxit de la intermodalitat.

Com ja s'ha comentat amb anterioritat quan s'introduien aquests factors clau, pot
sorprendre que no s'hagin inclos altres elements com ara el preu del producte
intermodal o la possibilitat que els viatgers realitzin una facturacié unica en el seu
punt d'origen i recullin el seu equipatge en el punt de destinacié, realitzant els

operadors la manipulacié en els punts intermitjos de connexio.
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Encara que a priori aquests podrien considerar-se també punts clau per a un
servei multimodal, a continuacié explicarem quins en poden ser els inconvenients
i perque no els incloem com a determinants a I'hora de dissenyar una alternativa

d'intermodalitat aero-ferroviaria.

En relacié al preu del servei, no s'inclou en la llista de factors clau al considerar
que, per definicid, les alternatives intermodals han de ser almenys igualment
atractives que la combinacié de les tarifes dels dos modes de transport per
separat. Si els operadors optessin per augmentar molt el preu en comparacié amb
els bitllets independents per a cada mode, aix0 reduiria automaticament la
demanda a nivells molt baixos, a menys que el producte intermodal aportés

avantatges de comoditat o disminucions considerables en els temps de connexié.

En el cas de la facturacié unica d'equipatge, encara que a prioti aquest és un
factor que impulsa notablement la demanda de serveis intermodals al augmentar
la comoditat per als passatgers, s'ha identificat que la facturacié dnica pot
plantejar dificultats a un servei intermodal, i I'afany per dissenyar un producte
perfectament integrat per al passatger pot fet que aquest no aconsegueixi 'éxit
esperat. Per una part, la facturacié unica eleva els costos dels operadors al
obligar-los a disposar de les installacions 1 a utilitzar personal per a la
manipulacié d'equipatges en la connexi6 entre modes (per exemple, a l'aecroport
de Frankfurt, per tal de realitzar la connexi6 entre les terminals acria i ferroviaria
es va construir un sistema de cinta transportadora d'equipatges amb una inversio
que va assolir els 115 milions d'euros). D'altra banda, la oferta de facturaci6 tnica
obliga als operadors a assumir responsabilitats en cas de perdua d'equipatges o

retrasos en l'arribada al desti.

Per tant, unicament en aquells aeroports 1 estacions que tenen una connexio
directa i molt integrada, la facturacié tnica és un element que pot generar més
avantatges que inconvenients. En aquestes circumstancies, els viatgers no
perceben la facturacié unica com un element imprescindible per tal d'escollir un

servei intermodal.
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Poden existir productes multimodals en els quals existeixi una recollida
d'equipatge al finalitzar un tram i una facturacié en el segiient mode, sempre i
quan aquest procés es faci de forma eficient 1 no es penalitzi excessivament al

passatger en quant al temps de connexi6 i/o transbordament.

En els grups de treball realitzats en el marc del projecte AEROAVE, es va
identificar des d'un principi que els factors que els usuaris dels serveis
intermodals valoren, pot variar depenent del tipus de producte que s'esta
considerant. Aixi, el perfil de I'usuari d'un vol intercontinental que realitza un
tram de 7-8 hores d'avié i necessita d'una connexié de mitja distancia fins a la
destinaci6 final, resulta diferent d'aquell viatger que es disposa a fer un vol
domestic en el que ha de combinar dos trajectes amb una duraci6 inferior a les
dues hores en cadascun d'ells. Per altra banda, també influeixen els motius del
viatge en el perfil dels usuaris i aquells aspectes més valorats o que poden

penalitzar a un producte intermodal.

Per aixo, a l'hora d'analitzar els aspectes valorats pels usuaris és convenient
separar per un costat, els serveis ofertats des dels aeroports hub que connecten
amb rutes intercontinentals, amb aquells altres aeroports d'ambit domestic o

europeu.
a) Productes intermodals en aeroports intercontinentals

Els elements més importants del producte intermodal en els aeroports d'ambit

intercontinental son, en grans trets, els segiients:

o Visibilitat de l'oferta: és fonamental que el producte intermodal sigui

visible en un portal de venda unica.

o Gesti6 integrada de reserves i targetes d'embarcament: és important per
als viatges en clase business perque els passatgers valoren molt la facilitat i

comoditat.
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e Facilitat d'accés i connexidon en el node intermodal

o Gestié de l'equipatge: possibilitat d'oferir serveis per part d'empreses

especialitzades de forma individual.

o Serveis d'informacié personalitzada: enviament de SMS o correus

electronics en cas de retrasos, canvis d'horari, incidencies, etc.

e Oferta de serveis personalitzats de manera que el viatger decideixi quins
serveis son prioritaris segons les seves circumstancies personals, estant

d'acord en pagar per aquests.

Aquest conjunt de factors poden tenir una importancia diferent depenent del
tipus de viatger i el motiu del viatge (negocis, oci habitual i1 oci no habitual), com

a continuacio es detalla:

Viajero de negocios Viajero de ocio habitual Viajero de ocio no habitual
Tiempo de maje Visibilidad de la oferta Visibilidad de la oferta
Intedlocutor unico Precio Precio

Visibilidad de la oferta Programa de fidelizacion Facilidad de conexion
(informacion sobre el servicio) Geston integrada de reservas v Gestion del equipaje

Gestion mntegrada de reservas v tarjetas de embarque Intedocutor unico

tarjetas de embarque Gestion integrada de reservas y

tarjetas de embarque

Tanla 1. Factors clan per escollir una opcid intermodal segons el tipus de viatger
Font: Fraport (2008)

b) Productes intermodals en aeroports d'ambit nacional/europeu
En primer lloc cal destacar que en cas de no existir infraestructura ferroviaria en
el propi aeroport, resultaria dificil justificar la seva implementacié per al

desenvolupament de serveis intermodals donat l'escas volum de demanda que

habitualment existeix des d'aquest tipus d'aeroport.

26



En aquest ambit aeroportuari, la intermodalitat aero-ferroviaria es centraria més
. ] ’ [ BN . e N . .

en el viatge d'accés a l'area metropolitana. Com a consequencia, el nivell

d'integracié de serveis que es requereix és menor i la clau de I'éxit es centra en

l'existencia d'una bona frequencia ferroviaria o de coordinacié horaria entre els

serveis dels diferents modes de transport.

4.2 Barreres per al desenvolupament de la intermodalitat

De forma general, els reptes que es plantegen de cara al desenvolupament de la
intermodalitat entre el mode aeri i l'alta velocitat ferroviaria sén tres: els
interessos dels operadors, la rentabilitat del servei, i la competeéncia entre ambdos

modes.

A continuaci6, es mostren els diferents agents que hi intervenen en aquest

procés:
Agente Posicion estratégica habitual

= Rentabilidad
. Estrategia de red

Linea adita . Aumento del drea de captacion
. Competencia entre lineas aéreas / alianzas
. Capacidad de slots
. Competencia entre modos terrestres y el modo aéreo

) o . Viajeros en transferencia (del modo aéreo)

Operador fewoviane Competencia entre operadores ferrovianos (iberalizacion UE)
. Rentabilidad de los servicios de alta velocidad
. Capacidad de slots
- Rentabilidad

Aeropuerto . Aumento del area de captacion y mejora de la funcion hub
. Calidad de servicio de waje sin interrupciones
. Asegurar la accesibilidad al aeropuerto

Fuente:  Fraport

Tanla 2. Intermodalitat aero-ferrovidria: agents involucrats i posicid estratégica

Font: Eraport (Companyia de transports alemanya que opera a l'aeroport de Frankfurt)

D'aquesta manera, cal equilibrar els interessos de les linies acries i dels operadors

ferroviaris en la captacié de la demanda de viatgers de transferencia a 'aeroport.
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Malgrat tot, aquest equilibri també ha de poder garantir la rentabilitat de les
diferents parts implicades, fet pel qual aquestes, tenen un clar incentiu per
ampliar la seva oferta intermodal al major nombre possible de “Zerceres parts”, tal i

com es mostra a continuacio:

Aeropuerto Operador ff.cc.

Lincas aérecas

Efectos de la intermodalidad Beneficios
® Ingresos por ventas en
comescios (retail)

Extenuon del icea de captacion * Ingresos poc tacifas

aeLoportmanas
Sustitncion de slots: pasando de * Ingresos tacifas
wnelos alimentadores a m‘f::s
intercontinentales
Cambio modal de amion 2 tren " Ingusospatanfas
'Tdﬁeomap:m .W -
(competencia) Ingresos pos veatas
® Teifico al " comezcios (reail) de los
(coopecacion) Viajeros puato a puato
* Ingresos taafas de
Cambio modal de coche a tren apnmnn:x?o
Fuente: Fraport

Tanla 3. Efectes i beneficis de la intermodalitat aero-ferrovidria

Pel que respecta a la competéncia en els sectors aero-ferroviaris, i concretament
en el cas de les rutes de mitja/llarga distancia, cal a dir que si que existeix un alt
nivell de competencia entre els agents que operen els serveis multimodals, fet que
podria, a la llarga, impossibilitar un desenvolupament eficient de la intermodalitat
al preocupar-se cada agent per captar la major part dels clients per als seus propis

serveis.
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Concretament, i dins el marc del projecte AERO-AVE, s'han avaluat quines sén
les barreres existents que, actualment, poden dificultar la integracié entre modes
de transport de llarga distancia aixi com també les dificultats per a millorar les

interconnexions amb la xarxa de curta distancia per al cas concret d'Espanya.

El principal element que dificulta el desenvolupament de serveis intermodals
acro-ferroviaris dins el territori nacional, és I'escassa integracié que existeix entre
les infraestructures d'ambdoés mitjans de transport; la falta de visié estratégica en
la fase de planificaci6é (que no va contemplar el potencial benefici de les solucions
intermodals), provoca la separacié de les estacions d'alta velocitat en relacio als
aeroports, dificultant aixi la cerca de solucions que permetin una connexio

eficient entre modes.

Un segon factor que dificulta la intermodalitat sén les diferencies en les formes
d'operacié dels diferents tipus de transport, sobretot, pel que respecta als
estandards dels controls de seguretat 1 gestié6 dels equipatges i pel que fa al

sistema de reserva d'aquests, bastant dificils de compatibilitzar.
q s

Si patlem de la forma d'operar, la diferéncia més notable entre aquests nodes
vindria donada per les diferents expectatives del passatger en relacié al viatge en
cadascun dels modes; el mode ferroviati es considera més proper i facil d'utilizar,
mentre que l'aeri es considera més hostil i genera majors nivells d'estrés i temps
d'espera. Com a conseqiiencia, l'usuari estaria disposat a arribar amb més
antel'laci6 a 'aeroport perd no acceptaria qualsevol penalitzacié o dificultat per a

accedir de forma directa al tren.

Malgrat tot, aquestes barreres sorgides per la falta d'infraestructures de connexi6 i
per les diferéncies (tant operatives com tecnologiques) podrien ser superats, pero,
perque els productes intermodals poguessin funcionar, un dels factors claus (ja
esmentat amb anterioritat) seria el desenvolupament d'acords de cooperacio
entre els diferents agents que resultin beneficiosos per a totes les parts

involucrades.
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En el cas d'Espanya, s’haurien d'explorar per part dels dos principals operadors
de serveis (tant aeri com ferroviari) les possibilitats d'intermodalitat tenint en
compte quines son les limitacions actuals de les infraestructures i les tecnologies

disponibles, sobretot enfocades cap a l'aprovisionament d'informacié als usuaris.

La facilitat de connexi6 intermodal es veu afectada, al mateix temps, per les
diferencies de gestié de nodes en els diferents modes: en aquest cas, les estacions
ferroviaries 1 els aeroports. Existeixen elements comuns als que s'enfronten els
dos tipus de transport i que dificulten aquesta interconnexio, com per exemple el
cas dels viatgers amb necessitats especials, que requereixen un tracte personalitzat
1 més recursos humans per atendre-les. El repte per als productes intermodals
consisteix, per tant, en coordinar aquests serveis entre els agents, de manera que
el client percebi que aquests serveis li sén ofertats sense interrupcions i que
existeix un unic interlocutor, és a dir, que I'element clau seria la coordinacié i el

repartiment de responsabilitats entre els agents implicats.

Els interessos comercials també poden afectar al disseny 1 la gestio de les
infraestructures de transport, que provoca una diferéncia d'interessos entre els
. L . \
operadors de transport, que voldrien minimitzar l'impacte del temps d'espera en
els nodes, i els gestors d'aquests nodes, que tenen interessos comercials paral-lels.
Aixo provocatia, de nou, la necessitat d'assolir acords en els que s'ajustin aquests

interessos comuns.

Comentats tots aquests factors, farem referéncia al que probablement sigui
l'element més important des del punt de vista del client, el preu del producte
final. La dificultat que aqui s'observa és la d'aconseguir un preu atractiu pero que
generi rendiment i benefici. D'aquesta manera, es planteja com a condicié
necessaria per a que un viatger consideri la oferta intermodal com una alternativa
viable que el preu del viatge complet (entre A i1 B) sigui igual o menor que el de la

suma de cadascuna de les seves parts (de A a Cide Ca B).
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Per a que una de les etapes d'un viatge en avié amb connexié es faci en
ferrocarril, sera necessari que el preu d'aquesta etapa ferroviaria sigui igual o

menor al preu del vol de connexio.

La intermodalitat obliga a que ambdés operadors s'hagin de plantejar els
beneficis de la cooperacié6 i estiguin disposats a assumir els descomptes necessaris
en cadascun dels trams; una possible forma de reduir els esforgos, els costos i els
riscos de la cooperacié intermodal seria que un mateix agent tingués més d'un

paper, per exemple, operant els dos modes.

En resum, la principal barrera per al desenvolupament de la intermodalitat aero-
ferroviaria sorgeix al plantejar-se els acords de cooperacié entre els diferents
agents implicats. No existeix un escenari en que cadascuna de les parts pugui
identificar clarament els seus beneficis potencials de forma que incentivés el
desenvolupament d'una estrategia exhaustiva d'intermodalitat, i aquesta dificultat
afecta a tots els elements de la xarxa, des de les infraestructures d'intercanvi fins

al producte final.

Ara bé, tot aix0 ja s'ha fet realitat en el cas concret d'Espanya (com també en
paisos com Franca o Alemanya) 1 els dos agents més importants de serveis aeris 1
ferroviaris, Iberia i Renfe respectivament, han creat un bitllet combinat,
cooperant aixi amdues companyies en pro d'uns objectius comuns i una

estratégia enfocada a l'usuari, que ara es detalla.

4.3 E/ bitllet combinat: estratégia comii Lberia-Renfe

Després d'un programa pilot d'un any, Renfe i Iberia van comercialitzar, al
setembre de 2015, un bitllet unic avid-tren d'alta velocitat que connectaba la
xarxa internacional de Grup Iberia 1 diferents destinacions nacionals de Renfe,
simplificant tot el procés de compra i emissié de documents de viatge 1 millorant

l'experiencia dels usuaris abans, durant i després del seu trajecte.
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Aquest titol combinat suposava un nou pas endavant en la politica d'impuls a la
intermodalitat del Ministeri de Foment. Per a Luis Gallego, president executiu de
Iberia, I'acord obria una nova fase en el seu objectiu de facilitar més alternatives
per a viatjar, aixi com en el de connectar la xarxa internacional de la companyia
de forma comoda, senzilla i amb grau molt més alt d'atencio, seguiment i control
durant tot el viatge. Per al president de Renfe, Pablo Vazquez, I'actuacié conjunta
amb Iberia suposava una important fita en la estrategia de comercialitzacié que
els hi permetria captar nous clients per a I'AVE en nous segments de mercats en

base a la intermodalitat, integrant en un unic titol diferents modes de transport.

D'aquesta manera, i des d'aquest moment, es podrien connectar destinacions
internacionals d'Iberia a Europa, America, Africa i Orient Proxim, amb destins

nacionals com Cordoba, Malaga, Sevilla, Valladolid i Saragossa.

Els bitllets es podien adquirir de manera facil i en unic procés en qualsevol de les
webs d'ambdides companyies, a més de poder-ho aconseguir a través d'agencies
de viatge 1 Serviberia, en un important esfor¢ de desenvolupament tecnologic
conjunt que fins i tot ha permes a Renfe obtenir un codi d'operador IATA
(International Air Transport Association) que permet combinar en codi compartit els
trajectes de tren i avié. Aixi mateix, les targetes d'embarcament també es poden
obtenir en qualsevol de les dues webs en un unic procés que simplifica els tramits

que han de fer els usuaris.

Cal a dir que el bitllet de rodalies (“vercanias”) que connecta l'estacié d'Atocha o
Chamartin amb la T4 de l'acroport de Barajas esta inclos en el preu total del
bitllet. Per tal de millorar la mobilitat dels usuaris en les estacions ferroviaries i a
l'acroport, s'han incorporat unes senyalitzacions que incorporen pantalles
informatives sobre les proximes sortides d'avions 1 trens; a més, en cas
d'incideéncia, retards o cancel'lacié en qualsevol dels dos modes de transport, al
estar tot en un unic bitllet, el client té tota la proteccié que tindria en el casos
d'enlla¢ de vols, incorporant a aixd un servei d'atencié postventa que es pot

exercir en l'oficina de qualsevol de les dos companyies.
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Amb aquesta nova fase de desenvolupament intermodal s'avanga en l'oferta d'un
producte més integrat i comode per als passatgers que utilitzen el tren d'alta
velocitat per arribar a Madrid i continuen després en Iberia, Iberia Express, Air

Nostrum o qualsevol de les seves destinacions internacionals.

Els bitllets combinats, pero, no sén nous en la oferta de Renfe, ja que abans de la
posada en marxa d'aquesta iniciativa que permet enllacar tren d'alta velocitat amb
avio, ja n'existien d'altres amb les que els usuaris podien obtenir descomptes per
viatjar en tren i vaixell entre la Peninsula, les illes Balears, Ceuta o Tanger. En el
combinat Renfe-Balearia, es poden adquirir els bitllets sempre 1 quan existeixi un
punt d'enllag comu entre els dos recorreguts i aixi obtenir un benefici en forma
de descompte de fins a un 50% en el segon mode de transport emprat. Per a
aixo, ambdues companyies proporcionen un codi promocional quan s'adquireix
un bitllet amb origen o desti a Barcelona, Valencia o Algeciras — que son les
estacions d'enllag amb el vaixell — que s'introdueix quan es compra el bitllet de la
segona modalitat de transport per tal de fer-se efectiu. Com a condicié, ambdos
viatges han de ser d'anda i tornada, i el temps per utilitzar els dos tipus de

transport no pot excedir els dos dies.

Respecte a la solucioé intermodal tren-autobus, els bitllets ofereixen combinacions

en trajecte amb les empreses Alsa, Avanza, Baile, Teisa i Monbus.

Alsa connecta Madrid i Barcelona amb Deénia i Xativa amb transbordament a
Valéncia, Madrid amb Andorra en ambdos sentits amb transbordament a Lleida-
Pirineus, i Madrid-Chamartin amb Roquetes 1 amb Aguadulce cambiant el mode

de transport en Almeria.

Amb Avanza, queden connectats destins com Madrid amb Marbella i Estepona
fent transbordament a Malaga, amb el Pirineu Aragonés fent transbordament a
Saragossa 1 en autobus a Barbastro, Graus i Benasque, a Biesca, Panticosa 1
Formigal amb transbordament en osca, 1 a Jaca, Candanchu i Astun baixant en

Saragossa o Osca.

33



El bitllet combinat amb Baile uneix destins com Cantabria, Asturies, Galicia,
Catalunya i Madrid i, fent transbordament en Alacant, amb I'Altet, los Arenals i
Santa Pola. La companyia Teisa connecta Madrid i Barcelona amb Figueres, i
amb Monbus queden enllacades Sansenxo, O' Grove, Cangas i Bueu amb Madrid

i Barcelona, i Fisterra i Muros amb Madrid.

A més, Iberia s'esta plantejant que la seva filial “Yow cost” operi el pont aeri
Madrid-Barcelona amb 1'objectiu de deixar de perdre eficiencia i rentabilitat tras
la continuada caiguda en termes de quota de mercat com a conseqiencia de la
creixent competencia de 'AVE; després de la inauguracié de la ruta d'alta
velocitat entre les dues ciutats, Iberia fa pales el poder del tren aixi com la
necessitat de buscar alternatives per al pont aeri, que va arribar a ser una de les

rutes més rentables del mén i a dia d'avui es troba a 'ombra de I'AVE.

Luis Gallego, president executiu de l'aerolinea del grup IAG (International
Consolidated Airlines Group, S.A, integrada per Iberia, British Airways, Aer Lingus i
Vueling), va anunciar una nova estratégia durant el viatge inaugural de la ruta a
Montevideo, afirmant que les opcions passaven per reduir capacitat en els vols,
deixar la operaci6 de la ruta en mans d'una filial de baix cost (Iberia Express o Air
Nostrum), o reduir les tarifes, pero al mateix temps teconeix que es tracta d'una
ruta amb clients fidels que s'ha de mantenir i que cal seguir operant ja que
compleix dos objectius importants: portar passatgers al seu hxb a Madrid per al

larg radi i captar usuaris punt a punt que demandin connexié amb Barcelona.

D'aquesta forma, Iberia busca com mantenir aquestes particularitats utilitzant de
forma més eficient els seus recursos dins el grup. A diferéncia d'altres rutes on
I'AVE té més del 90% de quota, la companyia acria encara veu marge
d'explotacié al pont aeri: de fet, a juny de 2015, I'AVE Madrid-Barcelona va
registrar una quota del 61,6% enfron de 1'avi, segons dades de l'operadora

ferroviaria.
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De cara al futur més inmediat d'Iberia, la companyia pretén absorbir el maxim en
quant a trafic de passatgers i quota de mercat en rutes com Madrid-Valéncia o
Madrid-Malaga, on l'avi6 és incapa¢ de competir amb les seves tarifes i amb la
xarxa radial d'alta velocitat que s'ha centrat i desenvolupat entorn a la capital.
Iberia vol, a més, comercialitzar aquests bitllets combinats dels que s'ha parlat
(tren-avio) a destinacions nacionals per atraure major transit al seu b#b a Madrid i,
des d'alla, volar a altres destinacions de la seva xarxa, un projecte que busca una
alianca de cooperacié amb I'"AVE que reduira la competéncia directa i aportara

una gran quantitat de beneficis.

4.4 Casos d'estudi a Espanya

En el marc del projecte AEROAVE, s'han desenvolupat diversos casos d'estudi
amb l'objectiu d'analitzar el potencial de la intermodalitat aero-ferroviaria al
nostre pafs. Els casos van ser inicialment enfocats 1 dissenyats per tal de disposar
de rutes amb diferents caracteristiques pel que respecta a la distancia de les rutes,
el volum de la demanda i la tipologia dels viatgers, tot aixo amb la finalitat de
proporcionar un punt de vista global i el més ampli possible per a identificar els
aspectes rellevants de la intermodalitat. A continuacié, es detallen quines sén

aquestes rutes i quins han estat els resultats dels diferents estudis.

4.4.1 Madrid-Barcelona

La ruta en qiiesti6, divida en tres trams de construcci6 i inauguracié (Lleida —
2003, Camp de Tarragona — 2006 i Barcelona — 2008), treballa amb un volum
d'aproximadament 16 milions de passatgers per any (dada de 2014), assolint aix{
I'AVE una quota de mercat del 59,2% respecte a l'avié. A més, els trens que
ofereixen aquest servei d'alta velocitat tenen una ocupacié que oscilla entre el
78,5 1 el 79% 1 una puntualitat del 98%, amb una freqiiencia actual de 29 trens
per dia, tal 1 com es mostra en els grafics resum d’elaboracié propia que a
continuaci6 s'adjunten: els corresponent a l'evolucié de passatgers en els dltims
anys en ambdos tipus de transport i el relatiu a I'evolucié de les quotes de mercat

entre els principals operadors d'aquesta ruta:
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Grafic 1. Evolucid de passatgers AV E-avid en la ruta Madyid-Barcelona
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Grafic 2. Nombre total de viatgers per any en la ruta Madrid-Barcelona per a cada mitja de transport
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A través de l'analisi que s'enmarca en el projecte AEROAVE, s'avalua si 'AVE
ha modificat de forma substancial la freqiiéncia, el nombre de passatgers i la
quota de mercat de les linies acries. Aquest estudi es realitza per a tot el conjunt
d'aerolinies, especialment per al comportament estrategic de l'aerolinea

tradicional Iberia.

Per tal d'analitzar el comportament de les aerolinies arran de l'entrada de 'AVE,
s'utilitzen dades mensuals a nivell de ruta aixi com dades sobre passatgers i quota
de mercat per a un total de 9 rutes (amb origen a Madrid), entre gener de 1999 1
desembre de 2009, amb la caracteristica comu que totes soén peninsulars i soén
operades tant per transport aeti (vols directes) com ferroviari (en 4 d'aquestes
rutes existeix tren d'alta velocitat mentre que a la resta esta prevista la seva

instal-lacio).

Un cop realitzat I'estudi, els resultats més destacats son els que a continuacié es

detallen:

e en rutes on Iberia té una major quota de mercat, el nombre total

d'operacions disminueix
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e les rutes de major distancia tenen menor freqiicncia de vols

o l'entrada de I'AVE en el mercat espanyol ha augmentat la demanda en
aquestes rutes entre un 8% i un 35%, depenent de la ruta — L'augment
més important es registra en la ruta que ens ocupa, Madrid-Barcelona,
encara que no es pot identificar de forma exacta quina part ha estat

desviada de la carretera i quina part es purament nova demanda generada

o la quota de mercat del transport aeri s'ha vist sensiblement afectada —
després de I'aparicié de I'AVE, la quota del mode aeri (expressada en tant
per u) es entre 0,13 1 0,31 punts inferior, i, de nou, el major impacte es

produeix en la ruta Madrid-Barcelona

 la quota d'Iberia en els mercats aeris també es redueix arran de l'entrada de

I'AVE, essent un cop més aquesta ruta, on la disminuci6 és més important

Aixi, I'entrada de I'AVE en Espanya ha suposat un augment significatiu de la
demanda de transport, sobretot en la ruta que ens ocupa. Malgrat tot, les
operacions acries es redueixen (un 17% de mitja), aixi com el pes del transport

aeri en el mercat del transport.

4.4.2 Madrid-Toledo

Aquest cas concret té un doble objectiu: d'una banda, analitzar I'estat actual de la
mobilitat en el corredor Madrid-Toledo, i, de l'altra, plantejar un nou escenari
amb unes noves infraestructures de transport i serveis, el corredor ferroviari

Atocha-Chamartin-Barajas.

El metode d'investigacié es basa en la realitzacié d'una amplia enquesta a més de
1.500 viatgers d'aquest corredor, en les estacions d'AVE (Tolkedo 1 Puerta de
Atocha), en les d'autobusos (Toledo i Intercambiador Plaza Eliptica), en les oficines

d'informacié6 turistica de Toledo i a través de la pagina web d'aquesta.
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L'enquesta analitza la mobilitat diferenciant entre la situacié actual (en la que
s'accedeix a l'aeroport a través del sistema metropolita de transport de Madrid) i
el nou escenari en el que s'incorpora la nova estructura ferroviaria Atocha-

Aeropuerto.

D'aquesta manera, un cop fet l'estudi i posterior analisi de totes les dades
disponibles, es pot arribar a la conclusié que el temps invertit en el trajecte i els
dies d'estancia sén les variables que provoquen el major impacte a l'hora
d'escollir un mode o altre de transport. Aixi, com major és el nombre de dies

d'estancia, la probabilitat d'escollir 'AVE augmenta de forma significativa.

També es pot observar que la variable temps és no-lineal, el que ens indica que, a
partir d'un cert valor, apareix una molt significativa reduccié de la probabilitat
d'escollir el vehicle privat com a mitja de transport que fa suposar que, en hora

punta, aquesta decisio s'inclina en favor de I'AVE.

La comoditat, mesurada com el numero de transbordaments, té un impacte
positiu en la probabilitat d'eleccié de I'AVE. Aquesta variable ens indica que, en

el nivell cero transbordaments, l'eleccié de I'AVE és practicament inelastica.

Per la seva banda, el preu i el cost del parquing, sén dos variables que, tot i que
tenen un impacte significatiu, és de menor pes que en les altres variables de
referencia. L'explicacié pot trobar-se en el fet que, en la majoria de casos, el
motiu del viatge era per motius de treball i per tant, s'entén que aquests costos
corren a carrec de l'empresa, el que podria en part explicar limpacte relatiu

d'aquestes variables respecte a la comoditat, el temps i els dies d'estancia.

Aixi, la principal conclusié que s'extreu és que la posada en marxa de la nova
infraestructura del corredor ferroviari Atocha-Aeropuerto permet canvis en la
mobilitat: per una part, genera una situacié de competeéncia de 'AVE amb altres
modes de transport en mitja distancia (fins a 600 km), i, per I'altra, possibilita la

cooperaci6 AVE-avi6 en llargues distancies (superiors a 600 km).
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En el context de la ruta Madrid-Toledo es destaca la necessitat de millorar 'accés
i fer front a la dispersié6 de viatgers en l'estaci6 d'AVE, millorant la seva
interconnexié amb la xarxa urbana i interurbana de transports de la ciutat de

Toledo.

4.4.3 Madrid-Malaga

En aquest cas d'estudi, es busca comparar la situacié actual de la ruta Malaga-
Madrid, en la qual les linies acries i I'AVE competeixen, amb un altre escenari
teoric en el que s'assumeix, com a punt de partida, que tots els passatgers canvien
del transport aeri al tren d'alta velocitat com a resultat d'una estrategia de
cooperacié entre les companyies acries 1 l'empresa ferroviaria d'alta velocitat;
d'aquesta manera és possible identificar el que guanya o perd la societat com a

resultat d'aquesta.

Un cop identificada la situacié actual d'aquesta ruta i definida la situacié
hipotetica, es procedeix a estimar els nivells de demanda futurs en la linia i a
avaluar, mitjancant la metodologia de l'analisi cost-benefici, els canvis que
generaria 'adopcié d'una estrategia de cooperacié d'ambdés modes de transport,
l'aeri i el ferroviari, tant per al cas en el que s'utilitzi el Metro de Madrid com a

sistema de connexid, com per al cas en que s'utilitzi el sistema d'autobusos.

Els principals canvis que es van considerar van ser els segiients: la inversio, la
variacié en l'excedent del consumidor (EC), la variacié en l'excedent del
productor (EP) de les infraestructures aeroportuaries, la variacié en el EP de les
infraestructures ferroviaries, la variacié en l'excedent dels contribuents (EG), la
variacié en els costos mediambientals (ERS) 1 l'increment (o reduccid) del schedule

i 'stochastic delay derivats de la variacié en el nombre de freqtiencies.

El resultat obtingut d'aquest estudi va ser que el valor actual net social (VAN
social) esperat de l'estratégia de cooperacié, es situava en practicament 600
milions d'euros, una xifra bastant notable i que a més, té associada una

probabilitat d'obtenir un valor negatiu d'al voltant d'un 1,3%.
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S'ha de remarcar, no obstant, que aquest benefici s'obté quan es considera el cost
de la inversi6 de la infraestructura ferroviaria d'alta velocitat com un cost
enfonsat, donat que és una infraestructura que ja es troba construida en

I'actualitat.

De la mateixa manera, hem de recordar que en aquests resultats tampoc s'inclou
el cost associat a la implementacié d'un sistema de gestié integrada entre els
operadors que participen en el acord, ja que no va ser possible aproximar d'una
manera realista aquest valor. Per tant, els resultats depenen de forma crucial
d'aquesta hipotesi, ja que d'haver inclos els esmentats costos, la probabilitat

d'obtenir un VAN negatiu s'elevarien.

En Tactualitat, la ruta Madrid-Malaga és un dels corredors de major densitat de
transit de passatgers dins del territorio nacional. Durant 2009, aproximadament
850.000 usuaris van desplacar-se entre aquestes dues ciutats per via acria (en
ambdods sentits), xifra que representa un descens de practicament 350.000

passatgers respecte a 'any 2008, i de més de 700.000 usuaris en comparaci6 al

2007.

Aquesta situaci6 ve donada com a consequencia directa de la inauguracio (a finals
de Pany 2007) d’una nova linia ferroviaria d’alta velocitat entre les dues ciutats,
fet que ha generat alteracions en les quotes de mercat d’ambdods mitjans de

transports en aquesta ruta concreta.

Actualment, tres companyies acries operen amb connexions directes entre les
dues ciutats: Iberia, Air Europa i Spanair, sumant en total entre 6 i 10 enllagos
diaris per a cada sentit (52 operacions setmanals en els dos sentits). El trajecte en
avib entre aquestes, s’efectua en, aproximadament, 1 hora i 5 minuts, oscil‘lant el

preu del bitllet entre els 29 i els 255€ per trajecte.
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No obstant, el temps total de viatge en el mode aeri augment de forma
considerable quan, al temps que es destina al viatge dins el vehicle en si, li afegim

el temps d’accés i el temps d’espera a 'acroport.

Tenint en compte aixo, i per tal de poder estimar un temps total mig de viatge,
suposem un temps d’accés per al mode aeri d’entorn a 28 minuts per a aquells
passatgers que es desplacen des de Malaga a Madrid 1 d’uns 50 minuts per a
aquells passatgers que realitzen el viatge en sentit contrari, mentre que el temps
d’espera mig es situa en uns 44 minuts per al cas de ’Aeroport de Malaga i 51

minuts per a I’Aeroport de la ciutat de Madrid.

Finalment, també cal tenir en consideracié el temps que es destina des de que
I'avié aterra a Paeroport fins que el passatger arriba a la seva destinacié final.
Aquests temps s’han estimat en 82 minuts per al cas d’un passatger que va des de
Malaga fins a Madrid, i en uns 51 minuts per a 'usuari que fa el trajecte contrari.
Aquests valors han estat aproximats tenint en compte les dimensions i les
caracteristiques funcionals de cadascun dels aeroports, el que ens porta a
considerar un temps mig per abandonar I'acroport d’entre 10 i 15 minuts en el
cas de Malaga 1 Madrid, respectivament, per aquells passatgers que no facturen
equipatge, i de 25 1 35 minuts, respectivament, per aquells que han d’esperar per a

recollir-lo.
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AVE

Trayecto desde Mdlaga hacia Madrid

Tiempo de acceso 28 minutos 7 minutos

Tiempo de espera 2 minutos

Tiempo dentro del :
. 159 minutos
vehiculo

Tiempo de egreso 82 minutos 14 minutos

TOTAL

Trayecto desde Madrid hacia Mdlaga

AVE

9 minutos

Tiempo de acceso 50 minutos

Tiempo de espera 51 minutos 2 minutos

Tiempo dentro del

159 minutos

vehiculo

Tiempo de egreso 51 minutos 12 minutos

TOTAL 217 minutos

Tanla 4. Comparacid entre temps d’accés, temps d’espera i temps efectin de viatge en la ruta Madrid-Malaga per a
PAVE i lavid

Font: Universitat de Malaga (2010)

Tenint en compte aquests temps de viatge, i factors com ara la mitja de preus per

trajecte, no resulta estrany que, des de la posada en marxa de la linia d’AVE,

aquest mitja de transport hagi acaparat una gran part del transit de passatgers.

Actualment, la compafifa Renfe ofereix entre 8 1 14 enllacos diaris (84 frequencies
setmanals) que connecten ambdues ciutats en 2 hores 1 25 minuts - 2 hores 1 50

minuts, per preus oscil-len entre els 85,80€ 1 els 154,30€ per trajecte.

Al seu torn, els usuaris de la linia I’AVE han d’estar a I'estacié amb un temps
minim d’antel'lacié de 2 minuts abans que surti el tren. A més, una altra
particularitat lligada a PAVE, 1 que no s’observa en el transport aeri, és la
ausencia (practicament total) de retards en I’hora d’arribada a la destinacio,
existint inclds per part de la companyia proveidora del servei, un compromis de
puntualitat que obliga a retornar a l'usuari el 50% de 'import del bitllet si ’hora
d’arribada al desti excedeix en 15 minuts I’hora prevista, i fins el 100% si el retard

es prolonga més enlla dels 30 minuts.



No obstant, i malgrat que ’AVE presenta grans avantatges respecte el mode aeri
en quant a temps de viatge 1 preus per trajecte, cal apuntar igualment que, en
P'actualitat, la carta de serveis que ofereix Renfe no és tan extensa com la que
ofereixen altres companyies acries, no existint, per exemple, la possibilitat de
facturar equipatge en els viatges amb tren. Encara amb aixo, el transport
ferroviari d’alta velocitat continua presentant millors prestacions en quant a

confort, fiabilitat i eficiencia en comparacié amb el sector aeri.

4.4.4 Rutes Canaries-Peninsula

La metodologia utilitzada en aquest cas d'estudi es basa en el disseny d'un
experiment de preferéncies declarades enmarcat dins dels models d'eleccié
discreta. Aquest metode permet modelitzar el comportament de l'usuari amb
'objectiu de revelar un nivell de satisfaccié global i aixi, obtenir importants
valoracions economiques a l'hora d'analitzar la competitivitat de la nova

integracié modal.

Per a l'analisi de les preferencies, es va dissenyar un qiiestionari a través del
programa “Sawtooth”’, una important plataforma web, en el que es van obtenir un
total de 875 enquestes valides. Aquestes, tracten de recollir els aspectes més
rellevants que influeixen en la decisié d'elecci6 de les diferents alternatives (cost
del viatge, temps de viatge, temps d'espera en la connexio, temps d'accés a la
destinacié final, integracié del bitllet i integraci6 del sistema de facturacié

d'equipatge), aixi com informaci6 socioeconomica a nivell individual.

En el relatiu a l'analisi, les dades revelen que la major part de la mostra és
resident en les illes i que les destinacions amb major freqiiencia séon Galicia,
Andalusia i el Llevant. Aquesta freqiiencia, en la major part, es troba entre un i
tres viatges a l'any, existint una important part de la mostra que ho fa per
estancies de set o més dies. A més, s'observa que l'oci i el treball s6n els motius
principals del viatge i que en la mostra apareixen més homes que dones, amb una

edat mitjana de 42 anys i un nivell de renta mig-alt.
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Respecte als temps de connexid, podem observar que la majoria de viatgers
triguen més de 60 minuts en connectar, aspecte que resultaria favorable per a
I'AVE amb una gesti6 eficient d'aquests temps. A més, cal destacar que un grup
dominant presenta com a destinaci6 final del seu viatge el centre de la capital de
la provincia, aspecte d'especial interés al considerar que les estacions,

normalment, sén més accessibles al centre de les ciutats que els aeroports.

Aixi mateix, 'estudi enfatitza en el fet que, per a que la integraci6 entre avid i tren
d'alta velocitat sigui potencialment competitiva, no és suficient amb que les
infraestructures estiguin ben integrades 1 els temps de connexié es trobin en un
rang raonable; el que realment determina si un viatger acaba canviant de mode, és
el conjunt de temps total de viatge, el temps de connexid, el temps d'accés al
punt final de desti i la integracié tarifaria. A més, es suggereix que la puntualitat i
la seguretat son dos de les caracteristiques més importants que pot exhibir el tren

d'alta velocitat per a que els usuaris prefereixin aquesta alternativa intermodal.

5. La demanda d'accés al tren d'alta velocitat

Es obvi que per a poder realitzar un viatge en TAV és necessari accedir a
Pestacio. Ara bé, tot i que la qliestié de com arriben els viatgers a aquesta, és
aparentment simple, cal a dir que, a lhora de buscar-ne la informacié
corresponent, trobem que la majoria dels operadors de transport i les autoritats
locals i nacionals, no disposen d'estadistiques d'accés de viatgers a les estacions

ferroviaries.

En aquest apartat s'estudiara la demanda d'accés al TAV o “demanda intermodal”’,
analitzant, en primer lloc, la demanda del TAV a partir de la diferenciaci6 entre la
demanda de xarxa i la demanda per accedir a la xarxa; en segon lloc, s'analitzara
el repartiment modal d'accés a terminals aeroportuaries en els cinc paisos objecte
d'estudi, un element que es considera fonamental a l'hora d'analitzar

I'intermodalitat.
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Per tal de caracteritzar la demanda en la xarxa, és necessari analitzar 1'as que es fa
de les infraestructures ferroviaries, aixi com el volum de viatges en TAV; pel que
fa al primer, es calculen quants serveis es realitzen a l'any sobre la xarxa. En la
primera columna de la taula figura el pais, en la segona el nombre de serveis
anuals i, en la tercera, 'index de referéncia (prenent com a index 1 el cas de

Succia, pafs amb menys ts de la xarxa ferroviaria).

Pais Us de la xarxa ferroviaria Index de referéncia
(n° de serveis anuals) (tant per u)
Suecia 1.061.361 1
Espanya 1.397.430 1,32
Suissa 2.241.604 2,11
Alemanya 2.421.959 2,28
Franca 3.207.885 3,02

Tanla 5. Serveis ferroviaris annals a Europa

Font: UIC (International Union of Railways) (2005)

El segon element de la demanda en la xarxa, el volum de viatges (demanda real),
s'analitza a través d'estadistiques d'Eurostat, I'Oficina Enropea d'Estadistica, 1 EUR-
Lex, un servei de publicacié en linea de textos legislatius de la Unié Europea.
Segons aquestes dades, el viatges en TAV han arribat a un total de 58,9 milions
de viatgers-quilometres en els anys dels que es tenen dades. A continuacié es
mostra el grafic de demanda del servei d'alta velocitat, a més d'incloure's el
nombre de trens dels que es disposa per a cada linea. A més, s'inclou un grafic
bastant més actualitzat i exhaustiu de quina ¢és la situacié en Espanya, tant pel que
fa a les inversions dels operadors ferroviaris, com als costos de la infraestructura
en relacié amb altres paisos, aixi com als nivells de demanda i la evoluci6 cap a la

que s'esta encarant el territori espanyol en materia d'alta velocitat.
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Demanda de servicio de alta velocidad por pais

1935
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™ RENFE (Espanya)
W sJ(Suecia)
DB (Alemanya)
FS {1talia)
SNCF (Franga)

Fuente: UIC 2005

Grific 4. Demanda de serveis d'alta velocitat a Enropa per pais
Font: Eurostat (Oficina Europea d’Estadistica)
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Grdfic 5. Nombre de trens per linea
Font: Eurostat (Oficina Eunropea d’Estadistica)
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LONGITUD DE LAS REDES DE ALTA VELOCIDAD EN EL MUNDO*
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Gridfic 7. Cost de construccid de les linies d'alta velocitat
Font: Colpisa (Agencia privada d'informacid i

Grafic 6. Longitud de les xarxes d'alta velocitat col-laboracid ’Eispanya)

Font: Colpisa (Agéncia privada d’informacid i
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Grafic 8. Inversid ADIF-AENA (1996-2015) en M€
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VIAJEROS POR KILOMETRO [l Porcentaje del total de pasajeros de
Renfe que viaja en Larga Distancia
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ENCARNI HINOJOSA / COLPISA
Grafic 9. Viatgers per quilometre Renfe (2005-2013)
Font: Colpisa (Agéncia privada d’informacid i col-laboracid d’Espanya)
Com es pot observar, Franca compta amb el major volum de viatgers-
quilometres realitzats en tren d'alta velocitat, pero és en Alemanya i Suecia on el
trafic creix de forma més constant durant els dltims anys, el mateix que passa en

el cas d'Espanya.

Per tal de poder analitzar la intermodalitat, es necessita conéixer, com ja s'ha

comentat anteriorment, com els usuaris accedeixen a cada mode de transport.

Per fer-ho, i ja que no es disposen de dades empiriques relatives a l'accés a les
. oy . v

estacions ferroviaries, s'extrapolaran les dades relatives a l'accés als aeroports (en

els quals si que disposem d'informacié homogenia i dades concretes) en els

paisos que ens ocupen.

Aixi, podem veure que hi destaca l'accés en vehicle privat a tots els aeroports (pet
exemple, un 36% a Paris-Charles de Ganlle 1 un 65% a l'acroport de Gateborg, a
Suécia). En aquells aeroports on el vehicle privat té menys pes, el taxi és el mitja

de transport més utilitzat com a mode d'accés.

Pel que fa refereéncia al ferrocarril i l'autobus, destaca l'alt percentatge d'aquest
mitja en l'accés a l'aeroport d'Estocolmo, una demanda tan elevada, que va
comportar la necessitat d'iniciar un projecte per a la constuccié d'un enllag

ferroviari amb aquest aeroport.
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En el cas d'Alemanya i Suissa, destaca el paper important del ferrocarril com a
mode d'accés als seus corresponents aeroports, mentre que aquest tipus de mitja
de transport, compta amb percentatges bastant inferiors en els casos de Franca 1

Espanya.

La distriburién modal en los accesos a los aeropuertos

Pais Aeropuerto

Ferrocarril Autnbiis Taxi Vehiculo privado
Francia | payis Chasles de Gaulle 20 % 11 % 33 % 36 %
Francia Paris Orly 14 % 12 % 31% 43%
Alemania Frankfurt 17 % 3% 11% 50 %
Alemania Munich 3% 8% 10 % 51%
Espafia Barcelona 16 % 12 % 30 % 43 %
Suecia Estocolmo . 40 % 17% 38 %
Suecia Goteborg . 10 % 19 % 5 %
Suiza Zinch 34 % 1% 24 % 41%
Suiza Todos los asropuertos 41 % 3% 5% 50 %

Fuente: datos de Lopez Pita 2001 para Orly, Charles de Gaulle, Frankfiut, Munich, Barcelona, Zinch;
Datos para Estocolmo v Goteborg de Robuste v Juha (ed.) 1999, Datos para el total de aeropuertos suizos de Bundesamt fir Stanistik
2001:73.

Tanta 6. Distribucid modal dels accessos a 'aeroport

Font: dades de 1.dpez; Pita (2001) i de Robusté i Julia (1999)

En el grafic destaquen els percentatges (practicament similars) de 1ds de
l'autobus als aeroports francesos (11% 1 12%), aixi com la similitud en el cas del
taxi (33% 1 31%), el mateix que passa a Alemanya, amb una utilitzaci6 del taxi del
11 1 el 10%, respectivament. En aquest cas, també els percentatges de ferrocarril,
autobus 1 transport privat, amb un 27 1 un 31%, un 3 i un 8%, i un 51 i un 59%,
respectivament, sén bastant similars (situacié que es podria extrapolar, en major
o menor grau, a la resta de paisos de la taula). Amb aixo, podem afirmar que
existeixen una serie de pautes de movilitat que poden ser determinants per a cada

pafs i per a estrategia intermodal que cadascun d’aquests ofereix.
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5.1 Llaccés al tren d'alta velocitat

5.1.1 Corredor Madrid-Ciudad Real:

Gracies a la enquesta realitzada per la Universitat de Castilla-L.a Mancha a l'any
2000, i que incloia un total de 4.245 viatgers del tren d'alta velocitat, disposem de
dades sobre el repartiment modal d'accés a les estacions, que reflexen la
diferéencia d'accés segons la localitzacié de l'estacié en la ciutat, el tamany
d'aquesta i la oferta de transport que es proporciona, tres aspectes claus a I'hora

de determinar les caracteristiques ila eficiencia de cadascuna de les terminals.

Reparto modal en el acceso a la Reparto modal en el acceso
estacion de Madrid-Atocha a la estacidn de Puertollano
1'{.']..111-::;1: Tax Vehicule
Cercanias PV . A -
Autobis r prvado
398 14%% mﬂmﬂa S0 g |7 aqee
%
Autobas @
. 11% Andando
Metro Taa 43%
j_.l:ﬂ-u llua .
Fuente: Coronado 2006 Fuente, Coronado 2006

Grific 10. Repartiment modal accés estacid Madrid-Atocha i Puertollano

Com podem veure, hi destaca la varietat modal del cas Madrid-Atocha per la seva
distribucié entre els diferents modes de transport (metro, rodalies, i transport
public en general) que ofereix com a conseqiiencia de ser una de les terminals

més importants d'Espanya i del territori europeu.

En el cas de l'estacié de Puertollano, donada la localitzacio de l'estacié al centre
de la ciudad, el 43% dels viatgers accedeixen a la terminal a peu, quasi la mateixa
xifra que en vehicle privat; al ser una ciutat relativament petita, 'accés en vehicle
privat des de la regi6é és crucial, donat que 'oferta d'autobusos no cobreix la

demanda d'accés a l'estacio.
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A continuaci6, s'adjunta un grafic sobre el repartiment modal de l'estacié de

Ciudad Real.

Reparto modal del acceso a la estacion de Ciudad Real

Txx
15%
Amobas
148
16% Vehiculo
pavado
Andando 7%

Grafic 11. Repartiment modal accés estacid Cindad Real
Font: Coronado (2006)

Com podem veure, i donada la localitzacié periférica de 'estacié en concret, el
repartiment modal queda clarament enfocat en favor del transport privat amb un
57% del total d'accessos. Li segueixen els serveis d'autobusos i taxis amb un 16 i

un 15% respectivament.

5.1.2 Corredor Madrid-1 leida:
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Frecuencia uso del tren

Grific 12. Fregiiencies d'is del tren a Madrid, Barcelona i 1leida
Font: CNMC (Comision Nacional de los Mercados y la Competencia)
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Grdfic 13. Problemes principals en ['is del T AV
Font: CNMC (Comision Nacional de los Mercados y la Competencia)

De la relaci6 entre la freqiiéncia i el motiu principal del viatge, es conclou que 1'as
de la linea d'alta velocitat descansa en els viatgers que ho fan per motius laborals i
professionals, segment que, a més de produir els majors ingressos, viatja de

forma regular.

Analitzant els patrons d'accessibilitat, hi destaca el vehicle privat com a principal
mode d'accés a les estacions que en aquest apartat s'inclouen, seguit pel servei de
taxis, encara que el motiu principal del viatge també té influencia sobre 1'ds dels
diferents metodes de transport a I'hora d'accedir a la terminal, com detalla el

grafic que es mostra a continuacio:
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MOTIVO DEL VIAJE (en %)
Laboral Profesional Turismo Otros Familiar Estudios Salud

Coche 7.1 15.7 40 1.0 53 0.9 04
Taxi 6.3 123 38 0.8 45 0.4 03
Bus 0.9 1.7 1.1 0.3 20 0.2 0.2
Otros 0.7 1.6 0.5 0.2 04 0.1 0.0
Cercanias| 2.0 2.7 2,0 0.6 3,0 0,2 0,1
Metro 1.3 2.8 1.7 0.5 2,2 0.3 0.1
Andando 2.0 2.8 1.0 0.2 1.4 0.2 0.1

Fuents: Universitat de Lleida 2006: 43

Tanta 7. Classificacid modal d'accés segons el motin del viatge (en %)

Reparto modal del acceso al TAV

Acceso a la estacion segun modo de transporte
Estacion Tren Autobiis Taxi Vehiculo A pie Otros
privado
Barcelona-Sanis 37% 7% 28 % 17 % 5% 6 %
Lleida 3% 5% 16 % 62 % 11 % 3%
.\larlrid-.ﬂnocha 34 % 7% 27 % 21 % 6% 5%

Tanla 8. Repartiment modal d'accés al T AV en les rutes amb origen a Barcelona-Sants, Lieida i Madrid-Atocha
Font: Universitat de Lieida (2009)

Analitzant els casos de Barcelona i Madrid, podem observar una distribucié
bastant menys polaritzada dels modes d'accés com a conseqiencia de la
important oferta en transport public que fa disminuir la predominancia del
vehicle privat (no incloent-hi com a privat el servei de taxi). En concret, entre
tren, autobusos 1 taxis, Barcelona i Madrid ocupen un 72 i un 68%,

respectivament, del percentatge total d'accesos a les dues terminals.

Lleida, per la seva banda, mostra uns percentatges totalment diferents: un 62%
del total, mostra preferéncia pel transport privat, mentre que la suma de tren,
autobusos 1 taxis, només suposa un 24% del total. Vegem, a més, que l'accés a
peu practicament duplica el percentatge en relacié a les estacions principals, un
11% en comparacié amb un 6 i un 5% respectivament, com a conseqiiencia de la

localitzacio centralitzada de estacid en relacio al nucli urba.
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Mapa 9.1.2: Medio de acceso de los usuarios segun municipio de origen
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Imatge 1. Accessibilitat modal a la terminal de 1 leida
Font: Enquesta realitzada a Altaria i AVE per Renfe (febrer de 2006)

6. La oferta intermodal relacionada amb el tren d'alta velocitat a nivell
nacional

La oferta intermodal dins 1'ambit del transport depen de les infraestructures i del
material rodant disponible. Per aixo, a continuaci6 es realitza una introduccié a la
xarxa europea d'alta velocitat (centrant-nos en els pafsos que s'inclouran als casos
d'estudi), la seva insercié en la xarxa ferroviaria nacional i una comparativa entre

el servei d'alta velocitat i el convencional.

La velocitat, la inversié 1 el creixement sén elements importants a l'hora de
caracteritzar les linies d'alta velocitat. La UIC (Infernational Union of Railways)
defineix com Alta Velocitat (AV) aquells trens que circulen a més de 200km/h o
a més de 250km/h si aquests circulen sobre infraestructures especificament
dedicades. No obstant, i com és el cas del tren suec X2000 i el tren suis ICN,
existeixen serveis ferroviaris que son considerats d'altes prestacions perod que no
entren estrictament en la definicio, encara que es tractaran de la mateixa forma

que els serveis d'alta velocitat.
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Donades aquestes diferencies, és obvi que no podem patlar d'un model unic
d'alta velocitat, sin6 que cada pafs intenta optimitzar el seu servei segons les

condicions, infraestructures i serveis d'explotaci6 ferroviatia existents.

La infraestructura que es denomina linia d'alta velocitat (LAV) a Espanya, es
coneix a Franca com IL.igne a grande wvittesse 1, a Alemanya i Suissa com
Nenbanstracke. La velocitat maxima permesa per a cada material rodant (per a
cada vebicle ferroviari) varia segons el pais: aixi, Espanya, Franca 1 Alemanya tenen
com a material rodant d'alta velocitat, 'AVE, el TGV i el ICE, respectivament. A
Suecia, 1'X2000 ronda al voltant dels 200km/h (el limit dela definicié d'alta
velocitat). A Suissa, la velocitat maxima ha disminuit fins als 160km/h degut als
accidents de 2013* 1 20155 En aquests dos ultims paisos, es fa operar aquests
trens sobre vies convencionals, 1 tant el X2000 com el ICN utilitzen la tecnologia
de caixes inclinables, tal i com succeeix amb el Pendelino italia, per aconseguir una
major velocitat, un dels factors clau de l'éxit del TAV a l'hora de substituir a

I'avid en certes rutes.

Pais Linia AV Velocitat Material rodant Velocitat
maxima xarxa maxima
permesa
Espanya Linea Alta 350km/h AVE 350km/h
Velocidad
(LAV) Euromed 300km/h
Franca Ligne a grande 300km/h TGV 320km/h
vitesse (LGV)
Alemanya | Neubaustracke 300km/h ICE 330 km/h
Suécia - 200km/h X2000 200km/h
Suissa Neubaustracke 200km/h ICN 160km/h

Tanta 9. Tanla resum de les caracteristiques de les linies d'alta velocitat a Enropa
Font: Elaboracid propia a partir de les dades dels diferents paisos

4 http://www.lavanguardia.com/sucesos /20130729 /54378975812 /heridos-chocar-dos-trenes-suiza.html
5 http:/ /www.lavanguardia.com/sucesos/20150220/54427447766/heridos-accidente-tren-suiza.html
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Tal i com passa amb la velocitat, les inversions en la xarxa ferroviaria d'alta
velocitat també han estat molt diferents entre els cinc paisos, tal i com es mostra

en la taula que a continuaci6 s'adjunta (expressada en milions d'euros), elaborada

a partir de les dades de la Comissié Europea:

Pais Abans de 1994-1999 2000-2010 Total
1994

Franca 7.900 7.877 20.709 36.486

Alemanya 9.982 19.203 24.147 53.332

Espanya 3.061 7.466 10.693 21.220

Suissa 374 6.197 6.336 12.907

Suecia 608 3.506 725 4.839

Tanla 10. Inversions en la xarxa ferroviaria d'alta velocitat (en milions d'€)
Font: Enrostat (2008)

Abans de 1994, Franga i Alemanya van ser els paisos que més inversiéo van
realitzar per impulsar i implementar la xarxa d'AV. Espanya, amb la construcci6
de la linia Madrid-Sevilla, també va destinar una part important del seu
pressupost, amb un total de més de 3.000 milions d'euros (fins aquell moment,
Suissa i Suecia havien invertit, en comparacié amb el nostre pafs, una desena part

1 una cinquena part menys, respectivament).

En el periode compres entre 1994 1 1999 la distribucié de les inversions es va
veure modificada: Franca entrava en la fase d'expansié de la xarxa, invertint al
voltant de 7.000 milions (xifra bastant similar a la d'Espanya), pero practicament
una tercera part menys que el que hi va destinar Alemanya. En el mateix periode,
Suissa també augmenta de forma significativa les seves inversions, pero en aquest
cas, no per a la construccié d'una linea en concret siné per a la millora del

conjunt de la seva xarxa.

Succia, amb ['objectiu d'expandir la seva xarxa de velocitat alta, incrementa també
la seva inversid, amb un total de 3.500 milions d'euros, practicament la meitat

que paisos com Franca o Espanya.
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En la dltima decada (2000-2010), les inversions es mantenen elevades a Franca,
Alemanya i Espanya, com ja portava passant feia anys, mentre que a Suissa
s'observa una certa consolidacié (amb unes inversions bastant similars a les del

periode anterior).

Succia, per la seva banda, sembla que arriba a una etapa de consolidacié, ja que

inverteix una quarta part de la xifra total invertida en el perfode anterior.

Aixi, considerant el total d'inversions, vegem que Alemanya és el pais que, amb
diferéncia, més destina a la inversié en la seva xarxa ferroviaria d'alta velocitat,
seguit per Franca (que en la ultima década ha apostat per un desenvolupament
intermodal for¢a contundent) i per Espanya, amb un total de més de 21.000

milions d'euros destinats a aquesta.

Vegem que Alemanya, pais amb les majors xifres d'invesio, no disposa d'una
xarxa exclusiva de TAV, siné que l'alta velocitat dels seus trens es basa en
millores especifiques de la xarxa convencial. A més, la densitat de poblaci6 i les
caracterfstiques geografiques del pais (que comporten la necessitat de crear molts

tunels i ponts) sén raons que deriven en majors costos i inversions.

La modernitzaci6 de la infraestructura ja existent a Suécia i Suissa per a la
introducci6 dels trens de caixa inclinable, ha afavorit l'optimitzacio i la millora de
la qualitat del conjunt de la seva xarxa ferroviaria, fet que contrasta amb les linies
d'alta velocitat de nova construccié (a paisos com Espanya o Franca), on la
inversié és elevada i l'aprofitament es concentra Gnicament en l'alta velocitat, ja

que s6n vies unicament destinades a aquest tipus de serveis.
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Imatge 2. Xarxa d'alta velocitat a Eunropa (any 2000)
Font: Google

250 kph+
250 kph+ planned =
180 to 250 kph

Other lines

Xarxa d'alta velocitat a Evzopa (2008)

Imatge 3. Xarxa d'alta velocitat a Europa (any 2008)
Font: Google
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Imatge 4. Xarxa d'alta velocitat a Europa (any 2015)
Font: Google

La creixent xarxa ferroviaria d'alta velocitat (transformacié de la qual es veu
l'evoluci6 en els diferents grafics) es caracteritza per disposar d'un nombre limitat
de punts d'accés. Aquests punts, sén estacions que han de ser connectades amb
la resta de sistemes de transport, fet pel qual la intermodalitat esdevé cada cop

més important.

La demanda de TAV augmenta com a consequéncia del salt qualitatiu que
s'ofereix en el servei ferroviari, pero per tal de mantenir aquest avantatge, la seva
connexio6 1 integracié amb la resta de modes de transport i de la xarxa en general,
es converteix en un aspecte crucial. Per aixo, s'analitza la connexié de la xarxa
convencional amb el TAV, aixi com la integracié d'aquest dltim en el sistema de

transport global.

La connexi6 del TAV amb el tren convencional (TC), presenta una
intermodalitat diferent ja que parteix, d'inici, amb certs avantatges com podrien

ser la similitud del servei i I'is de la mateixa estacio.
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La prioritzaci6 del servei d'alta velocitat es reflexa en l'actual politica de transport,
tant a nivell europeu com nacional; les majors inversions es concentren en la

xarxa d'alta velocitat i sorgeix el problema que es desatén la xarxa convencional.

1000 millones de pkm

1990 1995 2000 2005 2010 2015
Aiio

Grific 14. Evolucid dels passatgers per quilometre entre tren convencional i T/ AV (en milers de milions)
Font: UIC (2008)
Per connectar el TAV (primer nivell) amb el territori, fa falta una xarxa de segon
nivell (el transport public regional o el vehicle privat) i de tercer nivell (el tranvia,
l'autobus, el viatge a peu o el vehicle privat). Cada element de la cadena de viatge
ha de funcionar; si s'ofereix un bon servei en els modes de segon i tercer nivell,
es pot aconseguir que es realitzi una intermodalitat eficient amb el primer nivell,

el tren d'alta velocitat.

La introducci6 de l'alta velocitat comporta, en la majoria de paisos, la construcci6
de noves linies, normalment amb menys parades que la xarxa convencional.
D'aquesta manera, es pretén guanyar velocitat, pero al mateix temps es crea un
efecte tanel, ja que es conserven pocs punts d'accés a la xarxa. Aquest nombre
limitat de parades a la xarxa fa sorgir la necessitat, com ja s'ha comentat abans, de
disposar d'una bona accessibilitat. Es considera que la xarxa convencional, més
llarga que la xarxa TAV, pot ajudar a alimentar aquest ultim 1 estendre la seva
area d'influencia. Quan el TAV i el tren convencional coincideixen en la mateixa

estacio, la idea de complementarietat resulta logica i eficient al mateix temps; a
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més, els passatgers poden continuar el seu viatge en un mode ferroviari, que

sempre ¢s preferible sempre i quan s'ofereixi una qualitat minima en tota la xarxa.

Per la seva banda, la demanda ferroviaria, es caracteritza a través dels viatgers-
quilometres (vkm), és a dir, I'as que fa la poblacié dels serveis ferroviatis ofertats.
Aquest volum de viatgers a nivell europeu, i tal i com es mostra en el grafic de a
continuacio, es distribueix de forma desigual; en grans trets, la major demanda es
troba en les regions de major poblacié: concretament, el volum més important es
concentra en els paisos centre-europeus. A més, hi destaquen els eixos ferroviaris

principals dels paisos mediterranis 1 escandinavis.

Segons la comparativa que segueix, els alemanys, juntament amb els francessos,
recorren més quilometres en tren. Ambdos paisos superen els 100.000 milions de
viatgers-quilometres (vkm), dels quals una tercera part aproximadament es
realitza en TAV. En Espanya i Suecia es recorren unicament 2.026 i 2.296
milions de vkm/any, respectivament, en TAV, una décima i una cinquena patt,

respectivament, dels vkm totals realitzats en ferrocarril.

120,000 -

100.000 4
£0.000 o
60.000 B TAV pers-km/afio
40.000 B Tren pers-km/afio
20.000 m

0 - [ I . = 1

Alemanya Franca Espanva Suissa Suéeia

Millones de vkm

Grafic 15. Viatgers per quilometre a Europa en T AV i tren convencional (en milions de vkm)
Font: UIC (2008)

Com s'ha destacat anteriorment, no es pot parlar d'un model d'alta velocitat, ni

per a Buropa ni per a un pafs en concret.
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En cada pafs, la xarxa ferroviaria d'alta velocitat respon a models territorials
diferents; mentre que a Franca, per exemple, es reflexa la radialitat amb Paris
com a centre, a Alemanya hi domina una xarxa adaptada a la distribucio

poblacional.

La complementarietat entre el TAV i el tren convencional, depén per una banda
de la integracié dels serveis (la integraci6 tarifaria, horaria i informativa), i per

altra banda, pels seus condicionats en materia d'infraestructures.

7. Exemples d'oferta intermodal promoguda per les companyies operadores
de TAV en el paisos d'estudi

Algunes connexions intermodals, enfocades a l'augment d'eficiencia i de
rendiment general de la xarxa de transports, s'ofereixen per les companyies
ferroviaries nacionals en forma de “paguets” o bé estan lligades a la compra d'un
bitllet de tren: aquestes ofertes o opcions addicionals pero sense cost, faciliten el
viatge punt a punt i augmenten el grau de satisfaccié de l'usuari i el grau
d'aprofitament total del sistema de transport. A continuacié, i per als diferents
paisos que les oferten, es detallen aquestes accions en pro d'una intermodalitat
més eficient, sencilla i rapida; parlarem, en primer lloc, de les ofertes que
connecten el TAV amb el vehicle privat i, en segon lloc, de les ofertes intermodal

relacionades amb la xarxa de transport public, entre TAV 1 avid, 1 TAV 1 bicicleta.

7.1 T AV ~transport privat

La oferta d'accés al TAV des d'un vehicle privat, un taxi, un cotxe d'alquiler o un
de CarSharing (model de negoci de vehicles en prestec en els que I'usuari alquila
per periodes molt curts de temps, normalment hores) es configura de forma

diferent en cadascun del paisos que es tracten en aquest Treball de Fi de Grau.

En Franca, per exemple, la companyia ferroviaria SNCF (Société Nationale des
Chemins de fer Frangais), ofereix la possibilitat de realitzar la reserva d'un taxi a
través del controlador a bord del TAV, assegurant aixi que aquest esperi a

I'estacid de destinacio.
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Aquest servei existeix per als viatgers en primera classe en determinats trajectes,
concretament: Paris-Lille, Paris-Nantes, Paris-Rennes, Paris-Marseille 1 Paris-
Montpellier. Al mateix temps, la companyia SINCF ofereix, en combinacié amb el
TGV (tren d'alta velocitat frances), un servei de motocicletes amb xofer: els
viatgers de primera classe tenen un 25% de descompte en aquest servei. Per si
tés poc, a més, amb un bitllet de TGV s'obté un 25% de descompte en l'alquiler

de cotxes en unes 250 estacions francesses.

Per la seva banda, a Alemanya, la companyia ferroviaria Deutsche Babhn AG,

ofereix sota el concepte “Park & Rail”, 1a possibilitat de reservar un aparcament

dins Pestacio: els passatgers de tren obtenen un descompte (de fins a un 20%) al
presentar el bitllet en una taquilla o fer-ho davant un dels vigilants del parquing.
Les persones que disposen d'un abonament de tren anual (la targeta BahnCard),

obtenen el descompte automaticament pagant a través d'aquesta targeta.

Com a dada addicional, el preu del parquing per a 24h pot oscil‘lar entre 1,50 1

13€/dia segons la mida de ’estacio.

El viatger que arriba en cotxe a l'entrada de les estacions de Frankurt, Munic o
Stuttgart, troba un empleat de la companyia que agafa les claus del seu vehicle 1
l'aparca; gracies a aquest servei, anomenat “Tles de Servei” (Serviceinsein), 1'asuari
estalvia temps de trajecte, d'espera i de transbordament i se li ofereix una

intermodalitat molt més directa i1 rapida amb el tren.

La subdivisié Deutsche Bahn Rent, que pertany a la mateixa organitzacié central,
alquila vehicles i col-labora amb les empreses de CarSharing locals, oferint tarifes
amb descomptes a les persones que disposen dun abonament de tren o de
transport public local. Amb aquesta oferta, la companyia ferroviaria intenta
augmentar el seu atractiu, oferint una cadena de transport de punt a punt (gate-fo-

gate), que inclou un total de més de 1.000 vehicles en 600 estacions.
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A més, en el moment de realitzar qualsevol consulta sobre un trajecte en tren a
Internet, el passatger obté informacié sobre les diferents agencies d'alquiler de
cotxe més properes a l'estacié de desti. Cal a dir que aquesta informacié no es
limita unicament a la oferta de la Deutsche Bahn AG, siné que inclou la direccio,
distancia, un mapa que mostra la localitzacié de totes les agencies de renting i

ofereix la possibilitat de concretar-ne l'alquiler a través del mateix lloc web de la

Fuente: DB AG 2006¢

Fuente: DB AG 2006¢

Imatge 5. Alguiler de cotxces Deutsche Babn Rent

companyia, tal 1 com es mostra en la segient captura de pantalla:
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En el cas d'Espanya, en les estacions d'alta velocitat, s'ofereix aparcament gratuit
als clients de la classe C/ub, de classe Preferent 1 als titulars de la targeta Club AVE
Oro amb una duraci6 de 24h amb bitllet d'anada i durant 48h amb bitllet d'anada i
tornada. La companyia operadora de ferrocarril de Suecia, S] AB, ofereix
aparcaments Park & Ride, que poden ser reservats en el moment de la compra del
bitllet de tren. De la mateixa forma, es pot demanar el servei “tren-taxi” (tdgtaxi),
integrant aquest en la cadena de viatge: si la situacié ho permet, es junten
diferents viatgers en un mateix vehicle per a poder oferir un viatge en taxi a un
preu inferior. L.a companyia ferroviaria, ofereix a més, un servei d'alquiler “#ren-
cotxe” (taghil): a l'arribada a l'estacid, el vehicle es troba disponible per a que

l'usuari pugui realitzar el trajecte entre l'estacié i la destinaci6 final.

Per la seva banda, Suissa, a través de la companyia operadora SBB (Schweizerische
Bundesbahnen), proporciona en la seva pagina web, tota la informacié relativa als
aparcaments disponibles en les seves estacions, aixi com els horaris i els preus de
cadascuna amb l'objectiu d'agilitzar i dinamitzar tant el procés com els temps

. continuacio a una captura anta aplicacié
d'espera. A continuacio, es mostra un tura de pantalla de I'aplicacié en

questio:
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Imatge 7. Informacid de parguins (aplicacid oficial operadora SBB)
Font: Captura de pantalla de 'aplicacid oficial SBB Mobile
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A més, la companyia Raillink, promou la intermodalitat entre el tren i el cotxe
d'alquiler. Aquesta empresa — gestionada per la mateixa SBB — ofereix un alquiler
que es basa en el temps i els quilometres circulats; les tarifes inclouen el
combustible, les reparacions, les taxes i1 les polisses d'assegurament. Les
companyies Mobility 1 DB CarSharing son membres de Razllink i coordinen el
segment de mercat del CarSharing, amb una flota total de 1.750 vehicles, 800

d'ells localitzats en les 350 estacions ferroviaries del pais.

7.2 TAV -avié i TAV -bicicleta

A nivell local 1 regional, aquest tipus de connexi6 intermodal TAV-avi6 ha estat

tractada en extensié 1 amplitud en molts estudis previs.

Malgrat aixo, en aquest treball ens hem proposat buscar solucions a nivell estatal
entre ambdés modes de transport i cal a dir que les hem trobades: per una banda,

a Alemanya i per l'altra, al nostre pais.

Pel que respecta a Alemanya, el concepte de Rai/ & Fly de la DB AG, esta
destinat a transferir vols domestics al tren d'alta velocitat. Aixi, el viatge en tren
regional, de llarga distancia i d'alta velocitat fins a I'acroport es fa possible des de
més de 6.000 estacions alemanyes; el seu eslogan "Mit demr Zug anm Fiug" (" Con el
tren al vuelo"), promou aquesta interconnexi6 entre modes de transport no només
al web de la companyia operadora, sin6é també a través de campanyes concretes
de marqueting i publicitat. A més, i tal i com és el cas d'Espanya (com ja s'ha
comentat anteriorment amb més detall), existeix la possibilitat d'adquirir un
bitllet de tren integrat amb 1'avié. En aquest cas, el bitllet pot ser emes a través de

les 87 companyies acries associades a les 29 agencies de viatges que col-laboren

amb la Deutsche Bahn AG.
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Deutsche Bahn Rail Services (DB) Rail & Fly Service

If you are traveling from Japan to any city in Germany,
flying with JAL now allows you to travel onwards using
Deutsche Bahn Rail Services at no additional cost!

Passengers flying on JAL's Frankfurt route can request a rail ticket to
any of the 6,000 stations within Germany at no extra cost when
purchasing their flight ticket.

Lwotechs barn, Sdefan Warkar

Imatge 8. Dentsche Bail Rail Services + Fly Service
Font: Pagina web de la Deutsche Babn (DB)

% Rail&Fly-Fahrkarte
e 1l Al senirnen

iammmmrm, |
| Von Reshwe - -
ey Frankiurt (M) Fiugh.
| Dt 13112019
L) 2
""”‘"‘l ?thw-n
Vervagspetner Thomes Cook (i N
[ - . Cook (1Txx177) ——t
TichatwPabeor
. N guig it edner Herr Max Mustermann
‘21*8‘ . QUG W rem Gt e Mirenands Perncren
JKL M"'“‘“m“"'m 1 Marianne Mustermann
Uy e mem 2. Mano Mustermann
:~ M Mustermann
Angebeasbes immungen: ’
RaLAFy it gimg Kr e Babnfatet nven siner
RILEFYy 00% am Reisetng nerss Pugreise. Pir die Arvesse 2um
i Folge. Zwinchen Mev ung Ry "’mm"“'m“'*ﬂmmmmmmnn

Imatge 9. Bitllet combinat Rail & Fly
Font: Pagina web de Thomas Cook

A més, la companyia aeria Lufthansa, coopera amb l'acroport de Frankfurt sota el
concepte A/Rail, en el qual s'ofereixen trens que connecten de forma directa amb
determinats vols; per a aquestes connexions, es pot realitzar el check in a les
estacions ferroviaries de Stuttgart i Colonia, facilitant aix{ el viatge a l'acroport de
Frankfurt. Com a dada addicional, des de Stuttgart i Colonia, s'ofereixen 4 1 7

trens diaris, respectivament.

A Espanya, Renfe (a part d'oferir el bitllet integrat tren-avié tractat en apartats
anteriors i que inclou la cooperacié amb Iberia), ofereix tarifes especials per a
viatges en tren d'alta velocitat amb connexié aeria. Aquesta oferta inclou un
descompte del 25% sobre el preu del bitllet de TAV per als viatgers que enllacin

amb vols internacionals.
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Aquesta tarifa s'enmarca dins de la politica general de transports de la Uni6

FEuropea, que pretén potenciar el transport intermodal de passatgers entre 'avio i
peca, que p P P p g

la resta de mitjans.
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Imatge 10. Bitllet combinat Renfe-1beria
Font: Pagina web dels operadors Renfe i Iberia
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A més, durant les ultimes setmanes, ha sorgit un nou acord de cooperaci6 entre
'operadora espanyola, Renfe, i la SNCF francessa, a través del qual, i mitjancant
el Carnet Jove, s'ofereix fins a un 25% de descompte en els trajectes que
combinin l'alta velocitat entre els dos paisos, tal i com es mostra en les imatges

que a continuaci6 s'adjunten:

®  Barcelona - Perpifian e  Girona - Perpifian e  Madrid - Perpifian

. rcefona - Car 0 o irona - Car n e Madrid - Béziers

¢  Barceiona - Toulouse e  Girona - Toulouse e  Madrid - Montpelier

. arcelona - Narbon . Girona - Narbona e  Madrid - Nimes

*  Barcelona - Béziers e  Girona - Béziers e Madrid - Avifion

. Barcelona - Agde B Girona - Agde e  Madrid - Aix-en-Provence
. Barcelona - Séte . Girona - Séte B Zaragoza - Perpifian

. Barcelona - Montpellier o Girona - Montpellier . Zaragoza - Béziers

e  Barcelona - Nimes . Girona - Nimes . Zaragoza - Narbona

e  Barcelona - Avifion e  Girona - Aviiion e  Zaragoza- Agde

®  Barcelona - Aix-en-Provence . Girona - Aix-en-Provence . Zaragoza - Béziers

*  Barcelona - Marselia e  Girona - Marsefia e  Zaragoza- Carcasona
®  Barcelona - Valence . irona - Vaien ®  Zaragoza- Séte

e  Barcelona - Lyon e  Girona-Lyon e Zaragoza - Montpelier
e  Barcelona - Paris e  Girona - Paris e  Zaragoza - Nimes

Imatge 11. Rutes cooperacid Renfe-SNCF (Espanya-Franga)
Font: Captura de la pantalla de la pagina web Carnet Jove Catalunya (CJ)
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Carnet Jove de Catalunya
9dejunioalas 1355 - @
- =

T'apropem a Franca, rapid i a bon preu! Viatja amb Renfe-SNCF en
Cooperacion | gaudeix d'un 25% de descompte. Consulta condicions

Viatja a Franca en tren d'alta velocitat!

Renfe | SNCF s'han associat per aportar lo millor del seu coneixement,
experiéncia i saber fer, de cara al viatger internacional. Amb aquesta associacid,
s'han creat noves rutes d'Alta Velocitat que enllacen Catalunya amb Franca,...

Imatge 12. Captura de pantalla C] (Carnet Jove) promocionant els descomptes per viatjar en T AV entre els dos
paisos

* Renfe-SNCF en Cooperacion

Descuento del 25% sobre la mejor tarifa disponible en todos los trayectos
internacionales de Renfe-SNCF en Cooperacion para los jdvenes entre 14 afios
cumplidos y 26 sin cumplir.

Se aceptan cualquiera de los siguientes documentos en vigor en el momento del viaje:

o Tarjeta +Renfe Joven

o Carné Joven emitido por cualquiera de las Comunidades Autdnomas del Estado
Espafiol.

o Carné Joven asociado a tarjetas bancarias emitidas por entidades financieras
colaboradoras.

European Youth Card, Carné Joven emitido en el extranjero en los paises asociados
al organismo EYCA (European Youth Card Association).

o Carné Internacional de viajes para jovenes GO 25 (IYTC) administrado por la
International Student Travel Confederation (ISTC) y reconocido por la UNESCO como
documento para la movilidad juvenil.

Los billetes pueden emitirse en los puntos de venta habituales, estaciones, venta
telefénica, agencias de viajes, agencias virtuales y renfe.com. Para la aplicacidn de este
descuento serd necesario, en el momento de la compra, |a presentacion de alguno de
los documentos mencionados, junto al documento que acredite la edad (DNI,
pasaporte...).

Es necesario estar en posesidn del documento en vigor en el memento del viaje, sino se
considerara al viajero desprovisto de billete valido para viajar.

Se pueden realizar cambios y anulaciones, segun condiciones establecidas con
caracter general.

Imatge 13. Informaci addicional Renfe-SNCF
Font: Captura de la pantalla de la pagina web Carnet Jove Catalunya (C])
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A més, amb aquest carnet, aplicable a joves d'entre 14 1 26 anys, es poden
aconseguir una scrie d'importants avantatges economics en diferents opcions,
tant d'alta velocitat, com de trens convencionals, tant per a trajectes nacionals
com per a trajectes entre Espanya 1 Franca (com acabem de comentar), que van
des del 25% fins al 50% de descompte en la tarifa general del bitllet, i que queden

resumides en la taula que a continuaci6 s'adjunta de la seglient manera:

Para Trenes AVE, Larga Distancia, Avant, Media Distancia y
Cercanias/Rodalies.

Es una tarjeta unipersonal, nominativa e intransferible Puede ser utilizada por jovenes
entre 14 v 26 afios (edad maxima para la compra: 25 afios)

» Beneficio

Los descuentos son aplicables sobre la tarifa general/base y billete sencillo, en todos
los trenes de Renfe en trayectos nacionales (excepto Feve, trenes turisticos y nicleo
de Cercanias de Santander).

»>= 30 dias 50%
AVE-Larga Distancia Entre 29 y 15 dias 40%

= 15 dias 30%
Cercanias / Rodalies Indiferente 26%
Media Distancia Indiferente 26%
Avant Indiferante 25%
Renfe-SMNCF (Internacional) Indiferente 25%

El descuento no sera acumulable a otros, excepto el derivado de ser titular de Familia
Numerosa y en aquellos otros que especificamente asi lo indiquen en sus condiciones.

Imatge 14. Taula resum de descomptes Renfe (AV'E, rodalies, mitja distancia i cooperacid amb SNCF)
Font: Captura de la pantalla de la pagina web Carnet Jove Catalunya (CJ)
Aixi, i com ja hem vist en els diferents subapartats d'aquest punt del treball, entre
les companyies ferroviaries, la alemanya 1 la suissa sén les que més modes de
transport alternatius ofereixen. La SBB opera, a part del ferrocarrril, un servei
d'alquiler de cotxes, de CarSharing, d'alquiler de bicicletes i permet el transport
d'aquestes en els seus trens, tot amb 'objectiu d'oferir als seus usuaris diferents

opcions per tal d'assolir I'eficiencia en el viatge punt a punt.

En el cas d'Alemanya, la DB ofereix una opcié d'alquiler, una opcié de

CarSharing i la possibilitat de reservar un aparcament.
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També ofereix l'opcié d'alquilar bicicletes perd només en les grans ciutats i,
addicionalment, coopera amb companyies acries amb l'objectiu de facilitar I'accés
en tren a determinats aeroports. A més, la DB, és 1'inica companyia dels paisos
d'estudi que ofereix una intermodalitat amb el transport public mitjangant la
venda de bitllets de tren que inclouen 1'ds gratuit del transport public urba en la

ciutat de destinacio.

D'aquesta manera, la oferta per part dels operadors ferroviaris es presenta com
un condicionant important de la intermodalitat del TAV de cara a usuaris,

aprofitament total i rendiment de la xarxa.

8. Cost de construccid d'infraestructura ferroviaria d'alta velocitat en Europa

Després d'avaluar les diferents opcions que cadascun dels paisos d'estudi
proporciona de cara a millorar la intermodalitat entre els diferents tipus de
transport, farem un breu apartat que tractara, en grans trets, dels costos associats
a la creaci6é d'infraestructura ferroviaria, i que ens posara en context abans de
parlar de cada cas en concret, de com s'han implementat les diferents solucions

intermodals 1 de quins han estat els resultats obtinguts a cada pafs.

Aixi, la construccié de noves infraestructures d'alta velocitat comen¢a amb una
fase de disseny previ del tracat en el que han d'estudiar-se les condicions del
terreny 1 qualsevol restriccié que pugui limitar-ne la velocitat que, per normativa,
s'associa a aquesta (250-300 km/h). Aquest procés requeteix tenit en
consideraci6 tot tipus de carreteres o camins, l'existéncia de rius o muntanyes, els

tunels i, fins i tot, el nombre i la ubicaci6 de les diferents estacions.

Malgrat que tots els projectes tenen en comu aquests aspectes, aixo també
comporta que la necessitat de satisfer cadascuna de les restriccions obliga a tenir
en compte aspectes molt especifics en cada projecte, per la qual cosa la
comparaci6 de costos de construccié de la linia TAV es veu també afectada per

aquestes condicions tecniques i geografiques a les que s'ha d'adaptar.
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D'acord amb la UIC (Union Internationale des Chemins de Fer, 2005b), 1a construccid
d'una infraestructura nova d'alta velocitat comporta incoérrer en tres grans

partides de costos:

o Costos de planificacio i preparacié del terreny: inclou principalment els
costos dels estudis de viabilitat (teécnica i economica) previs a l'execucié
del projecte, els costos associats a la compra de terrenys, aixi com els
costos administratius 1 legals vinculats a aquests factors. Normalment,
'import d'aquesta partida representa entre un 5 1 un 10% del total de la
inversio.

o Costos de construccié de la infraestructura: tots aquells vinculats a la
preparacio fisica del terreny i a la construccid de la plataforma sobre la que
es situaran les vies; aixo inclou la eliminacié de qualsevol tipus d'obstacle,
moviments de terra (nivelacid), aixi com obres de drenatge i contencid
d'aigiies. L'import d'aquesta partida varia depenent del projecte en base a
la longitud de la linia i les caracteristiques previes del terreny, perd
representa, com a minim, entre un 10 1 un 25% del volum total de la
inversid, encara que si resulta necessari recorrer a obres d'enginyeria (com
ara ponts, tinels o viaductes), pot suposar entre un 40 1 un 50% del cost

total del projecte.

o Costos de la superestructura ferroviaria: inclou la resta d'elements associats a
la traccié per ferrocarril (riells, travesses, peces de subjeccid, catenaries,
aparells d'electrificacié i senyalitzacio, instal-laci6 de comunicacions,
seguretat, bloquejos, etc.). A més, aqui s'inclouen el costos de la
construccio d'andanes, estacions i edificis auxiliars técnics, aixi com els

costos de supervisio del projecte i els controls de qualitat.

Encara que aquestes tres partides son comuns en la construccié de qualsevol linia
d'alta velocitat, i tal i com hem apuntat abans, aquests poden variar segons el

caracter global del projecte 1 1a relacié amb la estructura ja existent.
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D'aquesta manera, resulta possible distingir cinc tipus diferents de projecte:

e Grans corredors aillats d'altres linies d'alta velocitat, com '"AVE Madrid-

Sevilla o el TGV Paris-Lyon

o Grans corredors integrats en una xarxa d'alta velocitat, com I'AVE

Madrid-Barcelona (integrat amb el Madrid-Sevilla) o el TGV Paris-Lille

(integrat amb Paris-Lyon i amb la xarxa francessa d'alta velocitat)

« Extensions menors a corredors ja existents, com la linia Madrid-Toledo o

Lyon-Valence, ambdues desenvolupades per a servir a ciutats de tamany

mig proximes al corredor primari

o Grans projectes singulars, com 1'Eurotunel entre Franca i Gran Bretanya,

el Grand Belt a Dinamarca, o el projecte per a construir un pont sobre

I'Estret de Mesina, al sur d'Italia

o DPetits projectes complementaris per a millorar la xarxa convencional, com

ara els especificament dissenyats per a connectar ciutats amb els seus

aeroports a velocitat majors, o les obres de millora en trams de la xarxa

convencional amb l'objectiu de fer-los viables per a l'alta velocitat (com

son els casos d'Alemanya i Italia).

Amb l'objectiu d'analitzar els costos d'una forma homogenia, quedaran exclosos

dels grafics els grans projectes singulars aix{ com els petits projectes

complementaris.

Aixi, la taula que a continuaci6 es mostra, reflexa el cost mig de construccié d'un

quilometre de linia d'alta velocitat entre els diferents paisos, segons la base de

dades del mateix UIC; tots els valors estan expressats en euros i inclouen els

costos d'infraestructura 1 superestructura, perd no els de planificacio i preparaci6 del

terreny.
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Coste medio por kilometro de la infraestructura de alta velocidad

S0 — -~ v —~- . - v ~—v- - - —— v~ ———y
' ' ' ' ' ' ' ' '
' ' ' ' ' ' ' . '
' ' ' ' ' ' ' ' '
' ' ' ' ' ' ' ' " '
' ' ' ' ' | ' V ' ' ! '
' i ' ' i i ' | ' ' ' ' '
' ' ' ' \ ' ' ' ' ) ' '
' ' ' VOAK ' i ' ' ' ' '
' ' ' ' ' ' ' ' ' ' " '
' ' ' ' ' ' ' ' ' '
' ' ' ' ' ' ' ' ' " '
' ' ' ' ' ' ' ' y '
' ' ' ' ' ' ' ' ' " '
o ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' '
' i ' ' | ' ' | ' i i '
' ' ' ' | ' ' | ' ' ' ' '
' \ ' ' | \ ' | | ' ! ' '
' ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' '
' ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' " '
' ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' '
' ‘ ‘ ' ' ' ' ' ' ' ' p '
' ' ' ' ' ' ' ' ' ' ) '
' | ' ' | ' ' i ' ' ' '
a ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' '
B ' | ' ' | | ‘ ‘ ' | Vo ) ' '
- 9.4 ' | ‘ ' ! { 1100 ) ; | L ' ‘ '
v w ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' '
< ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' — N
v ' ' ' T B ' ' . . L
’ ' ' ¢ M2y ' ' ' )
4 ' | \ $3.0 | 'S | | ' ! ' '
s ' ' ' ' ] 1 309 ' ' ' ' '
2 ' ' ' " A ' | ' | | ' ' ‘ '
= ' ' ‘ = ' ' ' ' 1 1 ' ’ '
= ' i ' '
= ' ' ' ' ' ' ' p
s 0 ' ' ' "
-t . ' . )
' ' ( ' ' ’ '
' ' IRS il Il ’ il il 1 00 ' '
0 < ' ' ' ' ' ' ' | ' ' 175 ¢ '
\ H 2.0 H ! o ¢ H \ H H ’ )
ez ) | | ' | ' ' | | ‘ ' '
155, | Pl | ' 1 ' ] ] ' ' '
161} ' ' ' ' . H
' ' ' ' ' ' ' ' ' .
' ! . d ' 0D ’ ) . ‘.
' ' ' ' ' ' ' ‘
' ' 10,4 ' ' ' '
il ' 'R L i ' ' 1 ' ' ' o ¢ '
' | 1 ' | ] ' l} ] ' MR '
' | \ | ' ’ | ' ‘ ! ' '
' TR ' | ' ' ' | ' ) '
' Ly ' ' ' ' '
0 : : : : + s : : H
5 ( 5 ! L 5 1 ( S ( ] 5 I ( - SR S ( S 1 ( 5 ( S U L4
Aserts Béiga Fraancta | Alesnanis Ialia Japon  (Cosmdd Sy | Holanda Espadia Taiwan

Fonte UK (3060

Grdfic 16. Cost mig per quilometre de l'infraestructura d'alta velocitat
Font: ULC (2006)

En general, el cost mig per quilometre oscil'la entre 6 1 45 milions d'euros, amb
un promig que es situa entorn al 17,5 milions. Si I'analisi es limita als projectes en
servel, el rang queda entre 9 1 39 milions amb un promig de 18 milions d'euros.
Amb Pexcepcié de Xina, queda clar que construir alta velocitat a Asia (Japo,

Corea i Taitwan) resulta molt més costos que a Europa.

Per la seva banda, al continent europeu hi destaquen dos grups de paisos: Franca
i Espanya tenen costos de construcci6é lleugerament inferiors als d'Alemanya,
Italia o Belgica, com a conseqiiencia d'una menor concentracié de poblaci6 fora
de les grans ciutats i per algunes diferéncies en els procediments de construccio.
A Franca, per exemple, s'intenten minimitzar els costos de construcci6
incrementant el pendent mig en lloc de construir un nombre excessiu de tanels o
viaductes; donat que les linies d'alta velocitat francesses son destinades
exclusivament a passatgers, solen utilitzar-se pendents de fins el 3,5% (en lloc de

entre un 11un 1,5%, que és el normal per a un trafic convencional).
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A més, el disseny de trams més rectes obliga a incorrer en costos d'adquisicio
més elevats perd que queden compensats, a posteriori, en una reduccié en els
costos d'operacié i manteniment, que més endavant es tractaran en aquest mateix

apartat.

D'aquesta manera, una vegada s'ha construit la infraestructura, la prestacié de
serveis ferroviaris d'alta velocitat comporta dos tipus principals de costos: els
relacionats amb el manteniment d'aquesta infraestructura i els associats a la

provisié de serveis.
8.1 Costos de manteniment de la infraestructura

Aquesta categoria inclou els costos laborals del personal de manteniment, els
materials 1 recanvis, aixi com lenergia que s'utilitza en aquestes tasques 1 que
tenen com a objectiu principal el de garantir un perfecte estat de funcionament

de la infraestructura, incloent-hi vies, estacions i sistemes auxiliars.

Una part important d'aquests costos de manteniment ¢és fixa, ja que depen de
programes rutinaris que es realitzen de forma periodica i que sén independents
del volum de transit, amb l'objectiu de mantenir els estandards prefixats pel que
fa a nivells de servei i seguretat. Una altra part d'aquests costos de manteniment
(especialment en el que respecta a vies i a sistemes d'electrificacié i senyalitzacio)
si que es veu afectada per la intensitat d'as, el volum total de transit, aixi com les

inclemeéncies del temps i els fenomens naturals (plujes, tempestes, incendis, etc.)

D'acord amb les estadistiques de la UIC, la proporcié dels costos laborals dins el
total de costos es situa entorn al 55% en el manteniment del sistemes de traccio
electrica, al 45% en el cas del manteniment de vies, 1 al 50% en el cas del

manteniment de la resta d'equips.

Aixi, els costos de manteniment de la infraestructura per als paisos europeus,

queden representats a continuacié en la segiient taula:
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Costes de mantenimiento de la infraestructura por paises

Belgica Francia Iaka Fspaia
[ —— Porcentajes Porceatajes Porcentajes

Kilometros de via simple 142 2.638 492 949
Mantenimiento de vias  13.841 43,7 19.140 67.3 50941 46,0 13531 40,4
Elecirificacion 2576 8.1 4.210 14,8 2.455 19.0 2 986 89
Senalizacion 3.248 10.% 5.070 17.8 4599 35.0 8.654 259
l'elecomunicaciones 1.197 3.8 — — — — 5.637 16,8
Orros costes 10,821 34,2 — — — — 2,650 79
Coste woial

de mantenimieno 31.68% Ll 28.420 |1 12919 10M) 33457 LI

Tanla 11. Cost de manteniment de la infraestructura ferroviaria

Font: UIC (2010)

En general, el manteniment de les infraestructures i les vies representa entre un
40 i un 70% dels costos totals de manteniment (tant en el cas de l'alta velocitat
com en el cas convencional), mentre que els costos de senyalitzaci6 varien entre
un 10 1 un 35% del total en I'alta velocitat 1 entre un 15 i un 45% en les linies

convencionals.
8.2 Costos d'operacid dels serveis

Pel que respecta al funcionament operatiu del material rodant, podem parlar de
quatre tipus principals de costos: anclatge i operacié dels trens (principalment,
costos laborals de la tripulaci6 i del personal encarregat de gestionar la
circulaci6), manteniment del material rodant i la resta d'equips auxiliars, costos
d'energia, i costos administratius i associats a la comercialitzacié dels diferents
serveis. Cal a dir, que aquest ultim grup varia molt en funcié de l'operador ja que

depén del volum de trafic que es gestiona.

A Europa, i tal i com s'ha comentat anteriorment, cada pafs ha desenvolupat les
seves propies especificacions tecniques amb l'objectiu d'adaptar-les al tipus de

maquinaria de cada fabricant.
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Aixi, 1 encara que cada model (TGV a Franga, ETR a Italia, AVE a Espanya i
ICE a Alemanya) té unes caracteristiques diferents pel que fa a longitud, massa,
potencia, traccio, etc., a continuacio es resumeixen, per a cada pafs i tipus de tren,
un grafic comparatiu de les caracteristiques tecniques i dels costos d'operaci6 i

manteniment associats a cadascun d'aquests:

Tecnologia de alta velocidad en Europa

Pas Tipo de rea Fecha de Capacidad Distancia Capacidad Velocidad maxima Precio de compra
primer servicio {asientos) media (k) (asentos-km anuades) (kan/h) estinado (eurvs, ssiento)
P TC\' Résean 1992 377 495.000 lfil.ﬁlr'n 300/320 43,000
TGV Duplex 1997 510 525.000 267.750 300/320
ICE-1 1990 627 500.000 315,500 280
ICE2 1996 368 100.000 147.200 280
Alemania ICE-S 2001 415 420.000 174.300 330 65.000
ICE. 3 Polye, 2001 404 420.000 169.680 330
ICE/T 1999 357 360,000 128,520 230
Talia ETR 500 1996 590 360.000 212400 300 37.000
R 480 1997 480 288.000 138.240 250 42,300
Espaina AVE 1992 429 470,000 154,630 300 —_

Tanta 12. Caracteristiques de la tecnologia T AV a Europa
Font: UIC (2070)

Comparacion de costes de operacion y mantenimiento

Costes operativos (euros) Costes de mantenimiento (euros)
Pais Tipo de wen Por wen Por asiento Por asiento Por wen Por asiento Por asiemo
en millones (km) (en millones) (km)
TGV Résean 170 45902 0,0027 1.6 49244 0,008
Francia TGV Duplex 208 40.784 00776 1.6 3.137 0,005
THALYS* 248 65.782 0.1478 19 5.030 0,011
ICE-1 389 62.041 0,1240 3.1 4194 0,008
ICE2 26,0 70.652 0,1766 14 3.804 0,000
Alerrana 1CES 179 43.1%2 0,126 1.6 3855 0,000
ICE 3 Polyc. 20.4 50.405 01212 1.7 1207 0,010
ICE/T 155 43417 0,1206 18 5.052 0014
Ttalia ETR 500 341 57.796 0,1605 1.0 6.779 0018
ETR 480 21,1 43058 0,1526 32 6.666 0,023
Espana AVE 237 72,036 0,1532 29 8814 0018

Tanta 13. Costos d'operacid i manteniment segons el tipus de tren a Europa
Font: UIC (2010)
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8.3 Costos excterns del tren d'alta velocitat

De la mateixa manera que s'han tingut en compte la resta de costos, cal a dir que
I'impacte mediambiental del TAV no és nul. Tant la construccié de les
infraestructures com la operacié de serveis de transport d'alta velocitat, generen
impactes negatius, ja sigui sobre el terreny, a través d'efectes barrera o mitjancant

la generaci6 de contaminacié acustica o contaminacié en la produccié d'energia.

Una de les qliestions clau pel que fa als costos mediambientals es refereix a la
comparacié amb la resta de modes de transport; donat que el ferrocarril genera
millors resultats comparatius, sempre que el preu no sigui igual al cost marginal
social en altres tipus de transport, qualsevol desviacié del trafic des de carretera o
de transport aeri en pro del servei TAV produira un increment en la eficiencia de

la xarxa.

A més, si es compara el tren d'alta velocitat amb la resta de tipus de transport, i
en relacié al nombre de passatgers transportats, el volum d'emissié de gasos
contaminants associats al ferrocarril (especialment, el d'alta velocitat) és molt
inferior. Aixi, per exemple, i segons l'estudi INFRAS/IWW, de 20006, la quantitat
d'energia primaria consumida pel TAV (mesurada en litres de petroli per a cada
100 passatgers/km), pot situat-se entorn als 2,5 litres, mentre que les xifres
associades al vehicle privat i I'avié sén de 6 i 7 litres, respectivament. De la
mateixa manera, el volum d'emissions de dioxid de carboni emeés a l'atmosfera
per cada 100 passatgers/km és de 17 tones en el cas del transport aeri, 14 tones

per al vehicle privat i només 4 tones per al TAV.

El grafic que es mostra a continuacio, a mode de resum del ja comentat, mostra
una comparacié entre els costos marginals socials en dos rutes aleatories
d'Europa, Paris-Viena i Paris-Brusel'les, que soén servides i operades pels

principals tipus de transport, per veure aquestes diferéncies:
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PansViena PansBruselas

Auromaovil 40,2 456
Ferrocarril 11,7 10,4
Avidn 28,7 475
Neda: Datos en euros it (RLLI pasajernos km.

Taula 14. Costos marginals per a cada tipus de transport (en € per cada 1000 passatgers/ km)
Font: UIC (2006)

9. Casos d'estudi

En aquest apartat es presenten les principals caracteristiques dels casos d'estudi
en el context europeu, tant pel que fa a localitzacié de les estacions, a la

distribucié de poblacié i a la forma de la xarxa ferroviaria.

Per a cada pafs s'ha escollit una linia representativa de l'alta velocitat, per tal
d'analitzar les diferents implementacions i resultats de l'aplicacié del servei

intermodal.

Aixi, per a Franga, un dels grans referents a nivell europeu pel que respecta a
TAV, hem escollit la regié d'Aix-en-Provence, propera al nucli poblacional de
Marsella, on la xarxa ferroviaria d'alta velocitat passa prop del corredor del

Rhone, que té un important pes poblacional.

Per a Espanya, s'ha optat per Lleida, que encara que és una regié poc poblada, es

troba propera a la franja mediterrania de major densitat de poblacio.

A Alemanya, es pren la ciutat de Mannheim, situada a la vall del Rhein, com a
nucli més important de la regi6é i com a representacié d'una densitat poblacional
alta. La ciutat de Mannheim figura com un important centre demografic, i, a més,

el tram d'alta velocitat connecta aquesta amb Stuttgart.
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A Succia, es pren com a referéencia la ciutat de Lund, propera a Malmo i
Copenhague, i situada al sud de la peninsula escandinava, limitada de forma
natural pel mar, en una area poblacional relativament densa comparada amb la

resta del pais.

Finalment, i per al cas de Suissa, s'ha escollit Lausana, que es troba en el sud-oest
del pais, prop de les ciutats de Berna 1 Ginebra, amb una densitat de poblacié

important i propera al nucli d'aquesta dltima.

A continuacié es mostra la ubicacié de les diferents estacions dins el mapa
europeu, aixi com una taula en la que queden reflectides les dades de serveis
d'alta velocitats ofertats per dia, aixi com la localitzacié de cadascuna en relaci6 a
la xarxa i als nuclis poblacions, és a dir, si son aillades, si es troben en la periféria

pero properes al nucli de 1a ciutat o si soén centrals.

Populatio
Density Map
People per 3q. mile
(MWN‘I?J m)

Over 1,250
.mbw

29 < L%
.uao-ﬁow
628250 (25 - 100
256251029
1 25-25(1-10)

Under 2.5
(Under 1}

Imatge 15. Ubicacid i densitat de poblacid de les ciutats escollides per als casos d'estudi
Font: Google
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Estacio Localitzacio Serveis Serveis TAV/dia
convencionals
Aix-en-Provence Aillada No 58
Lleida Central > 50 trens/dia 29
Mannheim Central > 50 trens/dia 168
Lund Central > 50 trens/dia 23
Lausana Central > 50 trens/dia  |19ICN+9ICE/TGV

Tanta 15. Localitzacid i nombre de serveis diaris de les principals estacions dels casos d'estudi
Font: Elaboracid propia a partir de les dades dels diferents paisos

9.1 Franga: 1. estacid de Aixc-en-Provence

El municipi d'Aix-en-Provence té un total de 143.400 habitants i una superficie
de 186,08 km?, amb una densitat de poblacié de 770 habitants per quilometre
quadrat. Les ciutats més importants al seu voltant son Marsella (amb 855.000
habitants) a 27 km de distancia, Avinyé (amb 92.000 habitants) a 75 km, 1 Nica
(amb 342.000 habitants) a 146 km.

La xarxa de carreteres entorn a Aix-en-Provence inclou quatre autopistes que
passen a pocs quilometres de I'estacié. L'estacio es troba a prop d'una important
zona industrial dedicada a la petroquimica i, a més, l'acroport de Marseille-

Provence es situa només a 11 quilometres d'aquesta.

L’estaci6 del tren d'alta velocitat, inaugurada en 2001, forma part de la linia TG~
Mediterranée entre Valence 1 Marsella, a 13 quilometres al sud-oest del centre de la
ciutat. A més de la nova estacio, encara continua existint ’estaci6 tradicional en el
centre de la ciutat, que va veure reduida la seva oferta de serveis de trens

regionals.
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Imatge 16. Vista exterior estacid Aix-en-Provence
Font: Google

+
G
. =) '
Aix-en-Pr&fance-TGV
\ Maps @ Thunderforest. Data ® OpenStreetMap contributors

Imatge 17. Geolocalitzacid estacid Aix-en-Provence
Font: Geolocalitzacio Google Maps
A Tlestacio d'Aix-en-Provence TGV existeix una oferta limitada de modes de
transport; l'accés a peu i en bicicleta resulta complicat donada la localitzaci6
aillada de I'estaci6 (les zones amb poblacié important es troben a més de 5 km de

distancia).
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Aixi, els modes de transport amb major presencia a l'estaci6 son el vehicle privat
i el taxi; a més, 'autobus regional opera amb alguna de les ciutats veines i també
existeix un autobus llangcadora que comunica I'estacié amb el centre de la ciutat i

l'aeroport.

Pel que fa al tren d'alta velocitat, aquest no es va incorporar a la xarxa ferroviaria
preexistent de la regié d'Aix-en-Provence, sin6 que es va construir un tracat nou i

sense interconnexio amb la xarxa tradicional.

En el que respecta als desplacaments urbans, estacié TGV no es considera com
un node d'intercanvi de transports; en la planificacié inicial, quedava prevista la
creaci6 d'un tramvia regional, el RTR, que tenia com a objectiu comunicar de
forma eficient I’estaci6 TAV amb la central, perd com que aquest projecte va
acabar no realitzant-se, actualment no existeix una interconnexio ferroviaria entre
ambdues estacions, servint la xarxa convencional una part de la regié de la qual

els viatgers TAV queden exclosos.

Ja dins del recinte de Pestacid, els autobusos disposen de quatre andanes de
sortida 1 dos d'arribada; I'autobus regional connecta la terminal amb Manosque i
Digne entre 3 i 5 vegades per dia i amb Salon, entre 6 1 8 vegades per dia. El
bitllet per aquests autobusos, que tenen els horaris coordinats amb els trens TGV
només poden obtenir-se per reserva i en combinacié amb la compra d'un bitllet
de tren TGV, d'alta velocitat. A més, existeix un autobus shuffle (lancadora o
Navette, en frances) que fa el recorregut entre l'estacid, l'acroport de Marsella i
Salon, amb frequencies d'aproximadament 15 minuts i un cost d'entre 4 i 5€.
L’estacié ferroviaria tradicional, situada al centre d'Aix-en-Provence, no esta
connectada mitjangant transport public amb I'estaci6 TAV, de manera que el

servel directe més proper és l'estacié d'autobusos, situada a 500 metres.
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Imatge 18. "Navette" o lancadora (shuffle) francessa
Font: Google

Imatge 19. Linia d'antobus regular amb parada davant la terminal
Font: Google

Pel que fa al transport privat, lestacié disposa d'una important oferta
d'aparcaments als dos costats de l'edifici. En total, existeixen 12 arees
d'aparcament, dividides en aparcaments de curta durada, de llarga duracio,

d'abonats, d'alquiler 1 de tarifa reduida, amb un total de més de 1.900 places.
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Imatge 20. Planol de I'estacid d'Aixc-en-Provence
Font: Google

A continuacid, es resumeixen les fortalesses, debilitats, oportunitats i amenaces

per a una intermodalitat eficient en el cas de l'estacié d'Aix-en-Provence:

Debilitats

- Domini unimodal del vehicle privat
com a mode d'accés

- Falta de connexio ferroviaria entre
Pestacio TAV i Pestacid central de trens
convencionals

- Localitzaci6 aillada que exclou I'accés
a peu

- L'alta velocitat no s'ha incorporat a la
xarxa ferroviaria ja existent

Amenaces

- Nombre limitat de linies d'autobus
entre 'estacid TAV i l'estacid central

- Saturaci6 dels parquings que deriven
en la necessitat constant d'ampliaci6 del
nombre de places

- Embussos viaris en 1'accés a la ciutat
que poden influir en la qualitat del
servei de transport public o el vehicle
privat
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Fortalesses Oportunitats

- Bona organitzacié dels moviments 1 - Possibilitat de reiniciar el projecte del
els fluxes de passatgers en l'edificiiel  |tramvia regional i, d'aquesta manera,
recinte de l'estacid connectar l'estacio a través dun mode

ferroviari regional eficient
- El transport public amb parada en la

carretera és directe i sense perdues - Revisar la organitzaci6 de transit i
considerables de temps adaptar aquests a les noves necessitat

pot ajudar a millorar els fluxes d'accés
- Bon accés entorn a l'estacié (quan el

flux de transit és eficient) que pot
atreure viatgers potencials de zones
properes

Taula 16. Analisi DAFO intermodalitat Aix-en-Provence
Font: Elaboracid propia

9.2 Espanya: 1.'estacid de 1 leida

El municipi de Lleida, localitzat prop del riu Segre, té un total de 138.542
habitants, amb una superficie de 211,7 km?, i una densitat de poblacié de 657,4
habitants per quilometre quadrat. Es considera, després de Barcelona, la segona
capital catalana en importancia i nombre d'habitants i és la capital de la comarca
del Segria, amb una poblacié total de 210.241 habitants. Les ciutats més
importants properes al seu entorn séon Tarragona (amb 131.000 habitants 1
situada a 95 km distancia), Osca (amb gairebé 53.000 habitants i a 118 km),
Saragossa (a 140 km de distancia) i Barcelona, a 151 quilometres de distancia 1

una poblacié total de més de 1.600.000 habitants.

La xarxa de carreteres entorn a Lleida, inclou una autovia i una autopista direccid
oest-est, convertint-se aixi la ciutat en un punt intermig en els trajectes
Barcelona-Saragossa-Madrid. Una altra carretera principal connecta la ciutat en
direccié sud amb la costa mediterrania de Tarragona i en direccié nord amb les
valls dels Pirineus i Franca. A més, la ciutat disposa d'un aeroport (Aeroport de
Lleida-Algnaire), inaugurat en 2010, situat a 15 quilometres de la ciutat i operat per

les companyies Azr Nostrun: 1 Thomas Cook Airlines.
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Pel que respecta a les estacions ferroviaries, Lleida disposa d'una estacié de tren
(L/eida-Pirineus), en la que Renfe opera diverses linies regionals, nacionals i d'alta
velocitat (AVE). D'altra banda, FGC (Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya)
opera la linia Lleida-Pobla de Segur des de l'any 2004 1 ADIF (Administrador de

Infraestructuras Ferroviarias), posseeix una terminal ferroviaria de mercaderies en un

dels poligons de la ciutat.

Imatge 21. Exterior de la terminal Lleida-Pirinens
Font: Google
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Imatge 22. Andana L leida-Pirineus amb un tren AV'E estacionat
Font: Google
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I'estacid ferroviaria de Ileida es troba localitzada a l'extrem est del centre de la
ciutat i va ser remodelada i ampliada entre I'any 2000 1 2001 per tal d'acollir el

tren d'alta velocitat.

El centre historic i comercial es situa a uns 10 minuts a peu de l'estacio, la
Universitat a uns 25 minuts i la Fira a aproximadament 20 minuts. L’estacié
ferroviaria, entre serveis de mitja i llarga distancia, suma un total de 1.423.339
moviments (entre pujades i baixades) a I'any. L’oferta d'accés a la terminal és
bastant completa; s'ofereixen accesos a través d'autobusos locals i llan¢adores,
existeixen trens regionals 1 nacionals que fan I'enllag i hi destaca una amplia oferta
per a l'accés amb vehicle privat (parquing), amb taxi (parada en l'entrada

principal), amb bicicleta 1 a peu.

Pel que fa a la xarxa convencional, estacié de Lleida-Pirineus es troba situada en
un important node ferroviari en el que conflueixen les linies Madrid-Barcelona,
Lleida-La Pobla de Segur i Lleida-Hospitalet de Llobregat. A més, 'operadora de
l'estaci, Renfe, permet efectuar un gran nombre de viatges directes a destins

com Pamplona, Saragossa, Irun i Bilbao.

Pel que respecta a la xarxa d'alta velocitat, aquesta forma part de la linia que
uneix Madrid amb Saragossa i Barcelona, 1 que continua fins a Franca, a més de
disposar d'un gran nombre de connexions que 'uneixen, també, amb Andalusia.
A aquests trens AVE cal afegir els trens .4/via que la connecten amb el Pais Vasc

1 Galicia, 1 el Trenhotel Galicia, que uneix Lleida amb aquesta comunitat autonoma.

L'estaci6 disposa de tres vies d'amplada iberica i cinc d'amplada UIC. Per accedir
a aquestes, 'estacié disposa de quatre andanes, una lateral i tres centrals, cobertes

i accessibles a través d'ascensors 1 passadissos subterranis.
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El transport local per autobus consta de 14 linies que abarquen tant el centre
com els barris periférics de la ciutat 1 12 d'aquestes tenen parada a prop de
’estacid, encara que la freqiiencia de pas varia entre els 8 1 els 60 minuts i aixo

ot comportar una pérdua de temps d'espera addicional bastant considerable.
P P p p P

Davant l'entrada principal de l'estacié trobem una parada exclusiva per a taxis i
un aparcament per a vehicles, on els usuaris que hagin comprat un bitllet de

primera classe poden aparcar de forma gratuita.

A més, existeixen tres agencies d'alquiler de cotxes, una oferta bastant elevada en
comparaci6 amb altres grans estacions centre-europees, que promouen la
intermodalitat entre el TAV i el vehicle d'alquiler a través d'ofertes especials

periodiques.

Donada I'urbanitzacié compacta del centre de la ciutat, 'accés a peu també és
factible des del casc historic 1 els barris veins i només la muntanya on es situa la

catedral forma un obstacle de cara a aquest.

Imatge 23. Accessibilitat peatonal al TAV”
Font: Universitat de Lleida (2008)
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En Testaci6 central de Lleida, la intermodalitat es realitza principalment entre el
tren 1 el transport privat. Malgrat tot, la connexi6é entre els diferents modes
ferroviaris és poc eficient donada la falta de coordinacié d'horaris i la poca

puntualitat dels trens regionals.

Cal a dir que, durant les obres de construcci6 de les vies d'amplada europea per a
la circulaci6 de trens AVE, es va dissenyar un pont per a vianants que comunica
el centre de la ciutat amb els barris que es troben al voltant de ’estacié. A més, 1
en referencia a lintegracié tarifaria, es va crear un consorci provincial de
transport public que té com a objectiu principal el de crear una area de tarifa
integrada que pugui afavorir el transbordament, ja sigui entre les diferents linies

d'autobusos o entre trens.

En aquest punt, i a través d'un DAFO, resumirem les debilitats, fortalesses,
amenaces 1 oportunitats en el context de la intermodalitat, per a ’estacié de

Lleida.

Debilitats Amenaces

- Escassa oferta de serveis comercials i|- La via de circumval‘lacié que uneix
de connexié entre tipus de transports |Saragossa, Tarragona i Barcelona podria
diferents provocar una peérdua important de
passatgers

- Excessiva diferéncia de freqtiencies de
pas entre autobusos urbans - Horaris TAV no adaptats a les
necessitats locals sin6é als grans nuclis
- Infraestructures de transit millorables |urbans

- Estacio poc funcional - Competencia amb altres parades

intermedies
- FEscassa oferta de serveis i

abonaments per als viatgers regulars - Accés polaritzat en vehicle privat tot i
les possibilitats que s'ofereixen
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Fortalesses

- Ciutat en creixement poblacional
constant (ciutat dinamica) — major
nombre d'usuaris potencials

- Existencia d'un Pla Integrat de
Transports en la regio

- Posici6 geografica clau — efecte
frontera

- Area d'influéncia urbana molt amplia
de I'estaci6 TAV.

- Existencia d'un aeroport proper que
pot retroalimentar-se amb [l'estacid

TAV

- Gran diversitat de rutes, tant

convencionals com d'alta velocitat

- Primera ciutat a Catalunya en disposar
del TAV — avantatge competitiu

Oportunitats

- Incrementar 1'ds del TAV per part
dels usuaris de 'area de Lleida-Alguaire

- Definir l'estaci® com un centre
intermodal, és a dir, un node de
connexi6 que faci eficient la
infraestructura de transport que existeix
al voltant d'aquesta

- TAV regional a Catalunya i connexio
amb Barcelona

- Servel integrat regional de trens i
autobusos

- Espai disponible al voltant de l'estaci6
per a una organitzacié integral dels
transports i per a possibles ampliacions
futures

- Cooperaci6 entre agents locals 1
regionals

Taula 17. DAFO de la intermodalitat a ['estacic de 1 leida
Font: Elaboracid propia

9.3 Alemanya: 1'estacid de Mannheim

La ciutat de Mannheim es troba situada a la regi6 de Baden-Wurtemberg, i es

considera la tercera ciutat més important d'aquest estat federat després de

Karlsruhe 1 Stuttgart. Concretament, es troba al sud-oest d'Alemanya, a I'est del

riu Rhin, i1 té una poblacié total de 290.050 habitants, amb una superficie de

144,96 km?1 una densitat de poblacié de 2.123 habitants per quilometre quadrat.

Es troba a 53 km de la ciutat de Karlsruhe (la segona ciutat més important de la

regi6 amb 299.100 habitants), a aproximadament 65 quilometres de Stuttgart (la

capital de Baden-Wurtemberg amb més de 612.000 habitants) i a uns 80

quilometres de Frankfurt, la ciutat més poblada de 'estat de Hesse 1 la cinquena

més gran de tot el pais, amb gairebé 692.000 habitants.
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Imatge 24. Fagana de 'estacid de Mannbeim
Font: Google
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Imatge 25. Planol de la ciutat de Mannbeim
Font: Google Maps

L’estacié, que ja tradicionalment s'ha considerat un creuament de diferents
mitjans de transport, ja disponia — abans de la introduccié del tren d'alta velocitat
— d'una amplia oferta de transports; pel que fa al mode d'accés a la terminal,
s'ofereix la possibilitat d'arribar en autobusos (tant locals com regionals i
interregionals), en tren (TAV, tranvia i tranvia regional i trens regionals, nacionals

1 internacionals), en vehicle privat, en taxi, en bicicleta i a peu.
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Tal i com es mostra en el seglient grafic, corresponent al planol de 'estacié de
Mannheim, aquesta disposa de dos nivells, el de I'entrada (planta baixa) i el del

tunel d'accés a les andanes (planta subterrania).

T -

Imatge 26. Planol de ['estacid de Mannbein
Font: Google

A Alemanya, el tren d'alta velocitat no disposa d'una xarxa especifica, excepte en
trajectes aillats, de manera que I'ICE (el tren d'alta velocitat alemany) circula
sobre la totalitat de la xarxa ferroviaria, és a dir, tant la de nova construccié com
la xarxa convencional. Des dels anys 70, diverses linies de trens InzerCity (IC), una
mica més lents que els d'alta velocitat, tenen parada a Mannheim. Aquests IC,
antecessors del ICE, ofereixen serveis rapids i amb una elevada frequéncia (fins a

un tren per hora) entre les ciutats grans i mitjanes.

La linia Mannheim-Stuttgart, de 90 km de longitud, juntament amb la ruta
Wiirzbug-Hannover, van ser els primers trams de l'alta velocitat ferroviaria a
Alemanya. Inaugurats en 1992, van ser dissenyats amb 'objectiu de disminuir els

temps de viatge i solucionar els problemes de capacitat d'aquestes.
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Donada la seva localitzacié estratégica, aquesta linia és una peca clau en el
conjunt de la xarxa ferroviaria alemanya, ja que s'ha aconseguit que el temps de

viatge disminueixi de 1 hora i 44 minuts a només 39 minuts de trajecte.

Les linies del TAV que passen per Mannheim soén, principalment, connexions
nord-sud que segueixen el cami natural de la vall del Rhin i que passen per ciutats
tan importants com Frankfurt, Colonia, Hamburg, Berlin, Stuttgart i Munic.
Mannheim és, per tant, un creuament de tres linies importants d'alta velocitat: la
linia Munic-Mannheim-Colonia, la linia Basilea-Mannheim-Frankfurt i la linia
Zaurich-Mannheim-Frankfurt-Berlin. En total, i de forma diaria, 170 trens de
llarga distancia (inclosos els ICE) 1 390 de rodalies (“cercanias”), tenen parada en
I'estaci6 de Mannheim, una estaci6 situada al centre de la ciutat, 1 que es troba

entre el parc del riu Rhin, la zona universitaria i la zona residencial.

Ruta Distancia (en km) Temps de viatge en TAV
(b)
Mannheim-Berlin 665 4:44
Mannheim-Hamburg 624 4:16
Mannheim-Colonia 258 2:24
Mannheim-Stuttgart 132 0:39
Mannheim-Frankfurt 77 0:31

Tanla 18. Distancia en quilometres i temps de viatge en T AV de les principals rutes amb origen a Mannbeim
Font: Elaboracio propia a partir de les dades de UIC (2008)

En 2005, Mannheim va rebre el premi _Alianzg-pro-Schine a la millor estacié
ferroviaria alemanya per la seva bona accessibilitat, la seva oferta de connexions
amb la resta de la ciutat, 'ambient, entorn i disseny de I’estacié aixi com la gran
diversitat de serveis que ofereix dins l'edifici. A més, des de l'introduccié del
servei d'alta velocitat, la terminal ha reforcat la seva posicié en la xarxa ferroviaria

general d'Alemanya 1 avui dia, constitueix un dels nodes principals del pafs.
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Una enquesta realitzada per la Cambra d'Industria i Comer¢ mostra que la
qualitat de la connexi6 ferroviaria en aquesta estacié (amb linies directes i amb
freqiiencies elevades) es considera un factor clau molt important per a la majoria
de treballadors i companyies de la ciutat i de la regi6é. Existeixen algunes
empreses que han obert o han mantingut la seva seu a la ciutat de Mannheim;
gracies al ICE, les companyies es troben a prop de les seves seus principals (com
ara Siemens, Daimler Chrysler, Roche Diagnostics o Victoria) i, d'altra banda, poden
estar també a prop dels mercats internacionals, a través de la connexié ICE amb

l'aeroport de Frankfurt.

A més, un servei ICE anomenat “sprint”, directe 1 sense parades, connecta durant
els matins i la tarda la ciutat de Mannheim amb les ciutats de Munic i Berlin, fent

possible aix{ I'anada i tornada en un dia als viatgers de negocis.

El servei d'alta velocitat ha estat implementat de forma gradual a la ciutat,
augmentant de mica en mica la seva importancia com a element de connexi6 per
a la ciutat; Mannheim és una ciutat dinamica i ha estat capag¢ de fidelitzar les
seves empreses i mantenir la qualitat de vida dels seus habitants. Aquesta
connexi6 ferroviaria d'alta qualitat fa que les companyies considerin I'ICE com
un element necessari per al funcionament eficient de les mateixes i permet
comunicar Mannheim amb les principals ciutats alemanyes i de l'estranger, fet

que ha contribuit de forma important a mantenir aquest dinamisme.

En relaci6 a I'intermodalitat, ’estacié de Mannheim ha estat sempre un important
intercanviador entre el transport ferroviari nacional 1 el transport regional i1 urba.
La consideraci6 de la terminal com un element important per a la ciutat, ha
permes crear accesos de qualitat per a tots el modes de transport, ja que l'objectiu
principal de tots els agents implicats es la millora continua d'aquesta
intermodalitat. Amb la remodelacié de 'estacié 1'any 2001, es va fer peatonal la
plaga que hi ha davant aquesta i només el tranvia, els autobusos regionals i el taxi

conserven un area reservada a l'entrada.
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D'aquesta manera, s'ha millorat I'entorn de cara al vianant i l'accés als diferents
tipus de transport; la xarxa de tranvies, a més, connecta I’estacié amb la resta de
la ciutat, éssent ["anic mitja de transport que pot endinsar-se a la zona comercial

del centre de Mannheim.

Aprofitant la remodelacié de l'estacid, es va millorar I'accés a les vies des del
vestibul a través d'ascensors i escales mecaniques; a més, disposa d'una amplia
rampa en un dels extrems de la terminal que permet I'accés als vianants i ciclistes

a les andanes sense necessitat de passar pel vestibul.

Sota la placa de la terminal, es va construir un parquing subterrani per a vehicles
privats amb connexi6 directa a les andanes, fet que permet als usuaris que ja
disposen d'un bitllet, accedir al tren sense perdues innecesaries de temps. A més,
l'aparcament també disposa d'una zona d'espera on les persones que venen a
buscar o a deixar algun passatger, poden estacionar de manera gratuita durant 15

minuts.

Arran de lintroduccié de la S-Bahn com a operadora, I'any 2004, la relacié entre
I'ICE i el tren de rodalies (“cercanias”) ha millorat de forma notable; es coordinen
els horaris de forma que els trens TAV arriben a les hores “en punt” o “dos
quarts”, permetent aixi el transbordament al tren de rodalies que surt de I’estacié

a “un quart” o “tres quarts’.

A més, la freqiiencia de la S-Bahn, juntament amb els horaris facilment
memoritzables, han fet que I'usuari tingui un major nivell de qualitat i d'eficiencia

en la totalitat del seu viatge.
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Imatge 27. Xarxa ferroviaria de Mannbeinr amb les fregiiencies de pas del diferents trens
Font: UIC (2008)

A més, l'estaci6 de Mannheim esta integrada en una densa xarxa de transport
public ferroviari; existeix un consorci de transport public, el erkehrsverbund
Rhein-Neckar (1VRN), que inclou a 37 operadors i que dona servei a un area de

7.577 km? on viuen més de 2,7 milions de persones.

Aquest tipus de col-laboraci6 entre els diferents operadors i agents permet oferir
una tarifa integrada a nivell interregional i horaris coordinats entre el transport

regional 1 el de llarga distancia.

Des de l'introduccié de la tarifa integrada (entre el 1995 i l'any 2004), el consorci
ha aconseguit incrementar el nombre de passatgers en més d'un 150%, en part
com a conseqiiencia de l'ampliacié territorial gradual i la col'laboracié amb altres
consorcis veins. A més, 'area d'integracié tarifaria no limita directament amb la
seglient, sindé que s'han creat arees de solapament amb altres consorcis tarifaris
amb l'objectiu de respondre millor i de forma més eficient a les necessitats de

mobilitat dels viatgers.
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Imatge 28. Xarxa d'integracid tarifaria del consorci de transport priblic 1V erkeehrsverbund Rhein-Neckar
Font: Google
Cal a dir també que dins l'area urbana de Mannheim, existeix una extensa xarxa
de tranvies que mai ha deixat de funcionar; totes les linies d'aquest mitja de
transport tenen parada a l'estacié central, amb unes freqliencies que van dels 5
minuts en hores puntes als 20 minuts en hores vall. Dos d'aquestes linies, la
Rheinhardrbabn 1 la OHG, continuen el seu trajecte fora de l'area urbana fins
arribar a les ciutats veines de Heidelberg i Weinheim, a aproximadament 20
quilometres de Mannheim. Aquesta amplia cobertura del tranvia fa que el servei

d'autobusos quedi relegat a les arees on aquest no pot arribar.

Pel que fa als vehicles no motoritzats, la bicicleta és un mode d'accés molt
utilitzat, especialment pels estudiants; existeixen carrils bici separats del transit

motoritzat des del centre i els barris periferics de la ciutat fins a l'estacio.

A més, en un antic magatzem de la Deutsche Bahn AG adjunt a la terminal
recentment remodelat, els ciclistes disposen d'un aparcament vigilat i un servei de

reparacio 1 alquiler d'aquests vehicles.
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Aquest aparcament, operat pet Biotopia GMBH, té un cost de 0,50€/dia,

7,50€/mes o 50€/any, preus que ajuden a fomentar 1'is de la bicicleta com a

transport net i respectués amb el medi ambient i que redueixen els nivells de

congesti6 davant la terminal.

A continuacié es presenta un analisis DAFO amb les principals caracteristiques

de la intermodalitat a la ciutat de Mannheim:

Fortalesses

- Node consolidat d'interconnexié entre
transports

- Cooperacié entre els agents locals i
regionals

- Coordinaci6 i capacitat de combinaci6
dels diferents serveis ferroviaris a nivell
regional 1 interregional

- Els esforgos per crear una connexio
optima 1 eficient entre els diferents
mitjans de transport i 'amplia oferta de
serveis disponibles a la terminal son
factors clau a l'hora de crear una
intermodalitat adequada 1 que s'ajusti a
les necessitats dels usuatis

Oportunitats

- La creixent congestio del transit a
nivell europeu fa més atractiu el
desplacament en transport public
ferroviari, a peu 1 en bicicleta

- Mannheim com a area d'accessibilitat
a la resta de la regi6 i a la resta del pais

- L'aeroport de Frankfurt es troba a una
distancia no massa excessiva i es podria
contemplar una cooperacié o una serie
d'acords en pro de la intermodalitat
entre el tren d'alta velocitat i els vols de
les diferents companyies acries del pais

Taula 19. DAFO de la intermodalitat a la terminal de Mannbeim
Font: Elaboracid propia

9.4 Suécia: 1. estacié de Lund

La ciutat de Lund és una ciutat mitjana, d'aproximadament 102.000 habitants,

situada a I'extrem sud de Suécia, amb una superficie total de 25 km?1i una densitat

de poblaci6 de 4,2 habitants per quilometre quadrat. Es troba a uns 25

quilometres de distancia del Oresundbro, el pont que connecta Suecia amb

Dinamarca i com a poblacions cercanes importants destaquen Copenhague (amb
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591.000 habitants i a 50 km de distancia), Malmé (amb 318.000 habitants i a 20
km de distancia) i Helsingborg (amb 97.100 habitants i a 54 km de distancia). A
més, l'autopista que connecta Copenhague amb Estocolm passa per Lund i

l'autopista de la costa de Malmé a Oslo passa també a pocs quilometres de la
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Imatge 29. Ubicacid geografica de l'estacid de Lund
Font: Google Maps

Lund és, a més, una important ciutat universitaria, fet pel qual la poblacié varia al
llarg de I'any en funcié del curs universitari; aixi, durant els dos mesos d'estiu, la
poblacié disminueix de forma significativa. Aquest cicle, també influeix en la
organitzacio dels transports publics; mentre que els estudiants utilitzen en gran
part la bicicleta per a desplagar-se durant la primavera i la tardor, en hivern hi
destaca un augment de 1'ds de l'autobus, de manera que s'han creat uns horaris
estacionals que adapten el servei a la demanda canviant. Els fluxes per motiu de

treball també son significatius, especialment entre Lund 1 Malmo.
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Dins el sistema urba de la ciutat de Lund, 'estacié ferroviaria, inaugurada l'any
1856, té una localitzacié central, 1 es situa prop del casc historic, connectada amb
el centre a través d'una zona de vianants oberta al transport col-lectiu. Els temps
aproximats de viatge en transport public des de l'estacié de Lund sén de 6 minuts
a l'hospital universitari, de 8 minuts al recinte universitari principal i
d'aproximadament 10 minuts al parc tecnologic IDEON, un altre dels nuclis
importants de la ciutat. Lund és, a més, la quarta estaci6 amb més transit de
Suecia, amb uns 40.000 usuaris diaris 1 hi destaca pel seu dinamisme i les diverses
actuacions que s’han realitzat durant els dltims anys de cara a millorar la

intermodalitat.

Pel que fa als modes d'accés, la oferta és molt amplia i inclou autobusos locals i
regionals (les parades es troben situades a la part est de les vies), trens regionals,
nacionals i d'alta velocitat, aparcaments subterranis i de superficie per als vehicles
privats (als dos costats de la via 1 a la part oest de estacid), aix{ com opcid

d'arribar en taxi, bicicleta i a peu.

Imatge 30. Fagana excterior de ['estacid de Lund
Font: Google
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Imatge 31. Planol de I'estacid de und
Font: Google

Durant els dltims anys, també s'ha dissenyat la construccié d'una nova entrada
des de la part oest, que té com a objectiu principal la descongestié de l'entrada
principal 1 que contribueix a un major 1 millor accés a Pestacié per part dels

vianants 1 els ciclistes des dels barris propers.

La primera entrada, la que ja existia, sha mantingut per al transport public,
mentra que la nova apertura ha permes crear un espai altament eficag per a
l'accés individual en vehicle privat al parquing subterrani. A aquest costat, també
es va crear una parada de taxis, de manera que els usuaris que volen continuar el
viatge en tren poden escollir la sortida de l'estacié segons els hi convingui i

segons la direcci6 del seu desti final.

La xarxa ferroviaria tradicional es caracteritza per una amplia ramificacié des de
Lund fins a la resta de la regi6; dues linies nacionals (una en direccié sud-nordest
i una altra en direccié sud-nordoest), i tres linies de tres regionals tenen parada a

la ciutat.
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En la xarxa d'alta velocita sueca, Lund forma part de la linia de velocitat alta
Stockholm-Malmé, posada en marxa en 1995 i que compta amb uns 23 trens
model X2000 per dia, un total de 40 sortides diaries i unes xifres que es situen

entre els 2.500 i els 3.500 passatgers/dia.

La ciutat de Lund, a més, forma part de la regié de Skarne, la qual disposa d'un
consorci de transports public anomenat Skanetrafiken. Aixi, 1 des de fa uns anys,
totes les linies d'autobusos locals paren en la terminal ferroviaria i en la
d'autobusos, a l'altre extrem del casc antic. La creacié de la linia Lundalankan,
amb carrils reservats per a tot el recorregut i freqiiencies que van dels 7,5 minuts
(en hora punta) als 15 minuts la resta del dia, passa per les zones amb més alta
concentracié de llocs de treball i fluxos de persones: I'hospital universitari, la
universitat i el parc tecnologic IDEON, per la qual cosa l'eficiencia a I'hora de

moure's per la ciutat queda més que solventada.

Skanetrafiken

Imatge 32. Logo i autobus regional del consorci de transports Skanetrafiken

Font de les imatges: Google
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A banda d'aixo, no existeix un aparcament Park & Ride per a vehicles privats
motoritzats, pero el parquing subterrani de 'estacio ofereix 'opcié d'un parquing
exclusiu per a viatgers de tren que es pot reservar en el moment de la compra del
bitllet, a través del servei Riksparkering, amb un cost d'aproximadament 6€/dia.
Per als moviments de Pick-up i Drop-off (recollida 1 deixada de persones en
’estacid) existeix un espai reservat davant la nova entrada on es pot aparcar de
forma gratuita durant 10 minuts i un aparcament de curta durada (de pagament)

davant l'entrada principal.

D'altra banda, i dins la politica de transports de la ciutat, la bicicleta i la seva
connexio amb altres metodes de transport, son objectius prioritaris; per a les
bicis, existeixen aparcaments no vigilats a ambdoés costats de la via, amb un total
de 6 arees d'aparcament i capacitat per a més de 2.500 bicicletes. A més, també
s'utilitza un antic magatzem com a aparcament vigilat amb accés directe a les

andanes.

Per una altra banda, s'ha dissenyat una xarxa per a ciclistes amb rutes radials des
dels barris periferics a Destacio; per tal de millorar la qualitat i la seguretat
d'aquesta xarxa, s'han asfaltat la gran majoria de camins i s'han separat les voreres
dels carrils destinats a aquests vehicles. A continuacié, i a mode de resum, es
mostren les debilitats, fortalesses, amenaces i oportunitats per a la intermodalitat

en l'estacié de Lund.

Debilitats

- Dificultats a l'hora de gestionar els
fluxes canviants de transit de passatgers

- L'estaci6 no disposa d'aparcaments de
llarga durada, fet que pot afectar
negativament a aquells passatgers que
han de realitzar una connexié entre el
tren 1 un altre tipus de transport per a
més d'un dia

Amenaces

- Creixent motoritzacié dels joves i la
poblaci6 estudiantil

- L'empresa que posseeix estacié és
una immobiliaria (Jernhusen AB) i no
esta massa interessada en serveis pocs
rentables (com ara la venda de bitllets
dins I’estacio)
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Fortalesses Oportunitats

- Oficina de Mobilitat com a eina

- Promoci6  important de laf, ,
important del sistema de transports

intermodalitat, sobretot en el cas

bicicleta-transport public - )
portp - Voluntat i dinamisme entre els agents

. . liti

- Actuacions per part de la Oficina de [P tes
Mobilitat sobre informacid, opinions de
les persones, presa de decisid, etc —

Retroalimentacid

- Millora de l'accés en vehicle privat a
l'estaci6 amb l'objectiu que els usuaris
continuin utilitzant el ferrocarril en la
seva cadena de transport i no optin per

- Accessos a les andanes als dos costats . .
un viatge unimodal

de la via i doblament d'equips

- Consolidacié de 1'accés no motoritzat
a través de politiques actives 1
d'incentius

- La nova entrada oest permet fer més
eficient la distribucié de fluxos sense
haver de saturar 'entrada principal

: ., . - Descomptes a usuaris regulars
- Sense una inversié excessiva, s'ha P &
augmentat la capacitat d'accés

. , ., - La concentracié de totes les linies
motoritzat a I'estacio

d'autobusos locals i regionals en un
L. , , . . mateix punt de l'estacié afavoreix la

- Existencia d'una linia exclusiva |. o o

) . intermodalitat i la connexié amb altres

d'autobusos dedicada

a connectar
> . . |modes de transport
I'estaci6 amb les zones amb major

concentracio de llocs de treball

Taula 20. DAFO de la intermodalitat a la terminal de Lund
Font: Elaboracio propia

9.5 Suissa: 1. estacié de Lausana

La ciutat de Lausana és la capital del canté de Vaud i del districte de Lausana 1 es
situa a la vora de llac Leman. T¢é una poblacié total de 133.512 habitants, una
superficie de 41,37 km? i una densitat poblacional de 3.200 habitants per

quilometre quadrat.

Lausana és la quarta ciutat més poblada de Suissa després de Zurich, Ginebra i
Basilea 1 es troba a aproximadament 50 quilometres de Friburg (amb 38.300
habitants), a 52 quilometres de Ginebra (amb 194.545 habitants) i a uns 78
quilometres de Berna, la capital de facfo de Suissa, amb una poblacié de 138.400

habitants.
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La xarxa viaria de la ciutat es caracteritza, per una banda, pel seu recorregut
> P > P g
paral-lel a la vora de llac, que forma la frontera nacional amb el sud, i per 1'altra,

pels eixos que arriben del nord fins a la ciutat.

Lausana ¢és la seu del Comité Olimpic Internacional i a més, disposa d'una escola
politécnica (EPFL — Fcole Pobytechnigue Fédérale de 1.ansanne), amb gairebé 7.000
estudiants i I'Universitat de Lausana (UNIL) que compta amb uns 10.400
estudiants, ambdues institucions localitzades en un recinte universitari a 'oest de

la ciutat.

L’estaci6 es troba situada entre el centre historic i comercial de la ciutat i el llac
Leman i la seva localitzacié esta for¢a condicionada per la topogratia accidentada
del terreny, que es caracteritza pel seu pendent pronunciant en el cami que va del

centre fins a l'estacié i en el cami que va d'aquesta fins al llac.

De mitja, un total de 72.000 persones per dia passen per Iestacid, convertint

aquesta en la sisena terminal amb més volum de passatgers de Suissa.

Imatge 33. Interior de ['estacid de Lausana
Font: Google

108



Ay de Vol — B P S O Sl AT | N T :
o AvdeTivol «,\ﬁe 4 & we’Go,,,n" = t 4.5*) (W '" ,RvCen_l,ralgﬁ (O (}‘ '
g & ) L_3% 405,,,“' e (= L, 8 B
% ! > / .A"m'm 3 P\ (== 'Rdé‘B'our““ i Mapa
5 e, o [ neg [ kel S
e (=] ~ Lausanne 119
g /L L ) ¢
% ’ Gal g\ Ay &
4, Comman % /] 1
ch e da /| TMeree he y

[[ChBR
or N prewreties =/
CAvdu mMont-410f
[ &
A""‘& (deMitan £ 8 ity
Uy T ; >~
A\ a’,“s Placede Ronfi i
seV 4,_‘0',' Milan | Ay

Ch de
IMontolivers ¢
|| \

Imatge 34. Planol de la cintat de Lansana i ubicacid de la terminal ferroviaria
Font: Google Maps
L'estacié de Lausana no és l'intercanviador principal de la ciudad donada la seva
localitzacié en pendent, que perjudica l'accés a peu a la terminal. L'intercanviador
més important — especialment d'autobusos — es troba en la parada de S Frangois,
que al seu torn, esta situada en les proximitats de la parada Lawsana-Flon, el

principal intercanviador de metro.

En la terminal existeixen serveis ferroviaris regionals, nacionals i internacionals,
aixi com autobusos locals i metro. Les persones que sén portades a 'estacié en
taxi tenen un accés en la part nord de la mateixa, mentre que l'accés als

aparcaments per als vehicles privats es fa des de la part sud.
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Imatge 35. Planol de l'estacid de Lansana
Font: Google

Com a conseqiiencia de I'alta freqiiencia de pas dels trens i la coordinacié horaria
de la xarxa ferroviaria suissa, el temps d'espera en estaci6 per tal de realitzar un
transbordament entre dos mitjans de transport ferroviaris és curt, perd requereix

d'esforcos de coordinacié i senyalitzacié per tal que sigui un procés eficient.

Historicament, Lausana ha sigut un important creuament en la xarxa ferroviaria
del pafs on es realitzen els transbordaments entre les linies que baixen del nord
del pafs (Berna, Basilea, Zurich) i les linies que van en direcci6 est (Locarno) i en

direcci6 oest (Ginebra).

Amb la primera etapa del projecte d'alta velocitat “Babn 20007, la terminal de
Lausana ha augmentat un 7% la seva oferta de trens de llarga distancia. A més, la
linea d’Intercity que creua Suissa en diagonal des de l'acroport de Ginebra fins a St.
Gallen també té parada en aquesta, convertint-se aixi la ciutat en un node
important de la xarxa ferroviaria; els trens estan coordinats de manera que tots
els de llarga distancia tenen parada a Lausana a “un quart” o a “tres quarts”, el
que permet (tal i com era el cas d'Alemanya), el canvi entre diferents trens de
llarg recorregut, fet que és especialment important donat el creuament d'un eix

nord-sud amb un altre oest-est.
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Els dos abonaments de transport public més utilitzats pels viatgers habituals, el
Generalabonement i el Halbtax tenen validesa en el conjunt de transports urbans de
la ciutat i serveixen per a realitzar viatges sense cost o a meitat de preu,

respectivament.

El transport public, tant local com regional, de la ciutat és operat per la
companyia Transports Publics de la Région Lausannoise (IL) 1 inclou, com també
passava en el cas alemany, un area d'integracié tarifaria (anomenada Mobilis) que

déna servei a més de 260.000 persones.

Mobilis Lavaux Riviera Pass.
Rayon de validité. Geltungsbereich. Area of validity.
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Imatge 36. Area d'integracid tarifiria Mobilis
Font: Google
Actualment, existeixen també tres linies de metro (verda, blava i1 vermella), totes
amb parada en Pestacié. A més, tres de les 26 linies d'autobusos urbans i1 dos de
les 9 linies regionals tenen parada en la terminal. Per contraposicio, el taxi és el
mitja de transport menys utilitzat a Lausana, suposem que per l'elevat preu, tot i
que la terminal disposa de 10 places dedicades a aquest mitja, a l'entrada

principal.
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Per a aquells usuaris que arriben en transport privat, existeix un parquing sota
Pestacié, al que s'accedeix pel costat sud de la terminal; de les 515 places
d'aparcament, 275 estan reservades per als viatgers ferroviaris sota el concepte
Park-Rail i la resta estan disponibles per al public en general. Tanmateix, els
viatgers amb abonament obtenen un descompte en aquest aparcament i, aquells
que porten viatgers com acompanyants, poden entrar a aquest de forma gratuita
durant 5 minuts i accedir de forma directa a les andanes. Malgrat aquestes
promocions, la majoria de conductors utilitza l'accés de l'entrada principal,
congestionant l'accés del transport public a l'estacid i restant eficiencia a la

intermodalitat.

A continuacié es resumeixen les principals debilitats, amenaces, fortalesses i

oportunitats de la intermodalitat a la ciutat de Lausana:

Debilitats

- Saturacié de l'espai que hi ha davant
l'estaci6 per part dels vehicles
particulars que fan ineficient el sistema
de transport i dificulten als autobusos
locals 'arribada a la terminal

- Falta d'integraci6 horatia entre el
transport ferroviari i el transport public
per carretera

- Baix us de la bicicleta com a mode
d'accés a la terminal com a
consequencia de les dificultats del
terreny

Amenaces

- Localitzaci6 periferica del recinte
universitati

- Creixent motoritzacié de la poblaci6
estudiantil
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Fortalesses

- Xarxa de metro en una ciutat de poc

més de 100.000 habitants

- Els agents locals son conscients de la
necessitat de disminuir el nombre de
desplagaments en vehicle privat i
d'augmentar 1 fomentar I'ds del
transport public — reduccié de la
congestio 1 augment de l'eficiencia de la
xarxa

- La politica d'aparcaments introduida
per les autoritats locals incentiva 1'as del
tren a través del concepte Park & Ride

- Existeix una oficina de turisme a
l'interior de I'estacié on s'aconsella i es
déna informacié sobre el transport
public, els planols de les diferents linies
d'autobusos i on es poden comprar els
bitllets per als mateixos

Oportunitats

- Integracié de totes de linies de metro
en sistema de transport urba

- Possible modificacié parcial dels
recorreguts dels autobusos locals per tal
que més vehicles arribin fins a I'entrada
de la terminal

- Possible ampliacié6 de Iintegracio
tarifaria a I'ambit regional 1 local

- Millora de la integracié horaria — més
eficiencia global de la xarxa

Taula 21. DAFO de la intermodalitat a ['estacié de 1ausana
Font: Elaboracio propia
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10. Conclusions

Dels diferents estudis i documents consultats durant la realitzacié d’aquest
treball, pot concloure’s que el principal avantatge del transport intermodal
consisteix en la possibilitat de combinar els avantatges associats als diferents

mitjans de transport utilitzats.

Entre els factors favorables per al transport intermodal, destaquen els costos; els
efectes economics d’aquesta intermodalitat poden agrupar-se en dos gran blocs:
els costos socials (contaminaci6, consum d'energia i materies primeres, seguretat
viaria) i els costos d'infraestructura (augment dels fluxos de transit per catretera,
augment de la congestio, ineficiéncia de la xarxa global de transports, entre

d’altres).

Aixi, 1 per tal de convertir el transport intermodal en una alternativa real al
transport unimodal, s’han d’identificar, quantificar i reduir aquests costos, ja que
de no fer-ho estarfem reduint Peficiéncia de les operaciones realitzades en la
xarxa global de transports, que es tradueixen en preus més elevats, més congestié

1 retards i menys disponibilitat de serveis de qualitat.

L’impuls d’aquesta intermodalitat constitueix una eina clau per aconseguir alts
rendiments dins la xarxa, el que suposa una reordenacié dels recursos de les
principals companyies operadores del servei i un canvi important en 'estrategia
(competitiva o de cooperacid) d’aquestes; aquesta reorientacio resultaria en una

millora considerable en Poperativitat de tots els mitjans de transport implicats.

Al mateix temps, els agents implicats en la cadena de transport, han de ser
capagos de proporcionar cert valor afegit a aquesta xarxa per tal de reduir-ne els
costos associats, incloent, per exemple, serveis de gesti6 de la informacio i
processos comuns que afavoreixin 'interconnexié entre agents. De la mateixa
manera, seria important superar les barreres administratives, crear una xarxa
moderna i eficient d’infraestructures, i promoure - per part de les institucions

involucrades — el transport intermodal, aixi com implementar noves tecnologies,
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tot aixo amb I'objectiu de crear noves politiques enfocades a I'intermodalitat i

reduir els costos anteriorment comentats.

Un cop identificats tots els agents de la cadena de transport intermodal, 1 els
requeriments per fer eficient la xarxa global, cal identificar els factors que afecten
a I'utilitzaci6 del transport intermodal i I'eleccié d’un mitja determinat, factors

que a continuacié es detallen:

e Ubicaci6 geografica i distancia entre terminals

e DPercepcid del transport intermodal com una eina que aporta eficiéncia
e Volum i frequéncia operativa dels diferents mitjans de transport

e Fiabilitat, flexibilitat i seguretat en el trajecte

e Temps total emprat en el viatge punt a punt

e Facilitats de cara als accessos

e Expectatives de canvi en la forma d’operar els processos de transport,

sobretot en termes de temps, distancies i volum de transit
e Criteris de cost i qualitat

e Aplicaci6 per part de la Unié Europea de politiques destinades a

potenciar transports alternatius al transport per carretera

e Desenvolupament per part de la UE de conceptes ferroviaris per a
millorar Pinteroperabilitat i la progressiva liberalitzacié de la xarxa a

Europa

e Augments de rendiment i millores en Ieficiencia de la xarxa global de

transports
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Factores decisivos en lo eleccién modal entre transporte por carretera o trans-
porte intermodal. Fuente:4™ Framework project Inermodal Quality (IG).

Taula 22. Tanla resum dels factors decisins per a l'eleccid intermodal
Font: Framework Intermodal Quality Project (10)

Per acabar, 1 com a consequéncia del que s’acaba de comentar, 'intermodalitat
resulta una estratégia molt competitiva 1 eficient, capa¢ d’aportar noves
estrategies 1 nous punts de vista al mercat del transport; els principals avantatges

queden detallats a continuacio:

e Menor congestié, reduccié dels fluxos de transit per carretera, i

reduccio dels costos de les infraestructures

e Menor consum energetic i, en conseqiiéncia, nivells inferiors d’emissio

de contaminants
e Major grau de seguretat
e Millora de la retroalimentacié i la comunicacié entre agents

e Major grau d’internacionalitzacié dels costos externs, sobretot els

costos vinculats a la saturacio de les infraestructures

116



Es per aix0 que, en una situacié de mercat eficient i competitiva, el sector del

transport es converteix en una indudstria estratégica, que encara ho sera més en un

futur, com a consequencia de que es converteix en un impuls logistic, economic,

1 geoestrategic a nivell internacional. Per tant, els 4 grans blocs d’objectius per a

la intermodalitat sén:

Impulsar el desenvolupament economic i la competitivitat dels diferents

patsos:

o Politiques de transport com a ecines per al desenvolupament

economic

o Contribuir a Iincrement de la productivitat i la capacitat de

competir/cooperar de forma eficient entre agents

o Xarxa de transports com a eina clau en el creixement i la

modernitzaci6 del pais

o Enfortir la cohesié social i territorial assegurant unes condicions

d’accessibilitat eficients i de qualitat

Augmentar el grau de serveis de transport i la seguretat de les

infraestructures:

o Increment de la seguretat des d’un punt de vista integral, en tots els
mitjans de transport i en tots els processos 1 incrementar la qualitat

dels serveis ofertats pels diferents agents
Contribuir a la movilitat sostenible:

o Disminuci6 dels impactes del transport en materia d’emissions 1 en

compliment de les directives europees i internacionals

Augmentar Deficiencia i competitivitat en la cadena logistica i aprofitar

millor les capacitats actuals dels diferents mitjans de transport
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Possible millores o ampliacions de cara a treballs futurs

Un cop fet el treball i analitzades quines sén les conclusions del mateix,
m’agradaria afegir que el treball, de no haver estat per la extensio limitada, hagués
inclos més casos d’estudi, és a dir, més ciutats o més paisos (no necessariament
de la Uni6 Europa), amb T'objectiu de fer un analisi més exhaustiu i en
profunditat que ens portés a coneixer quina és la situacié intermodal més enlla

del nostre continent i les politiques de transport associades a aquest.

A part d’aix0, 1 pensant en un treball futur que fés encara més complet que el que
ens abarca, m’agradaria incloure un analisi cost-benefici amb dades reals de
facturaci6 dels diferents operadors. Cal a dir que, en un principi, aquesta era la
linia principal del treball, perd que no ha estat possible trobar dades relatives a

aquest, per als diferents paisos que s’han tractat.
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