
Zeitschrift: Panorama suizo : revista para los Suizos en el extranjero

Herausgeber: Organización de los Suizos en el extranjero

Band: 32 (2005)

Heft: 2

Artikel: El ferrocarril 2000 anda bien

Autor: Estermann, Ruedi

DOI: https://doi.org/10.5169/seals-909389

Nutzungsbedingungen
Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich für deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veröffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanälen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation
L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En règle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
qu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use
The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 17.07.2025

ETH-Bibliothek Zürich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch

https://doi.org/10.5169/seals-909389
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en


ElUFOQUE / EL FERROCARRIL 2000

El Ferrocarril 2000
anda bien

40 anos de discusiones, 20

anos de planification, 10 anos

de construction: el Ferrocarril

2000 se inauguré) finalmente
el 12 de diciembre del 2004.

El horario suizo de trenes fue

re-escrito casi totalmente.

La oferta aumentô un 12%.

Tras unas pocas semanas el

balance provisorio ya résulta

bueno: la puntualidad de los

trenes es mejor que antes

y un 12% mas de pasajeros

usan el transporte publico

entre los centros urbanos

relevantes.

DE RUEDI ESTERMANN

«TRAS 20 ANOS de trabajo filigrana, los

planificadores de horarios produjeron una
obra excelente», elogiö a su gente el director
de la gerencia de los CFF/SBB, Benedikt

Weibel, después de las seis primeras semanas

de funcionamiento del Ferrocarril 2000.

El cambio de horarios no admite una fase de

prueba. Los planificadores solamente pue-
den simular el horario nuevo con ordena-

dor. Pero al ponerlo en marcha, ünicamente
les resté verificar que el plan no solo funcio-

nara virtualmente, sino también en la practica.

Y hete aqui que funcioné bien desde el

principio.
CFF/SBB exige maxima puntualidad.
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El CFF/SBB exige gran puntualidad: el

75% de los trenes no debe tener mâs de cua-

tro minutos de atraso y el 95% no debe atra-

sarse mâs de un minuto. Estas exigencias

propias generalmente se cumplen y con el

horario nuevo hasta mâs que antes. Hay sui-

zos que lo consideran un récord mundial.
Hasta que los clientes acepten las nuevas

ofertas del transporte publico generalmente

pasa cierto tiempo. Después de las primeras
seis semanas, Weibel ya pudo anunciar un
aumento de alrededor de un 10% de los pa-

sajeros entre los cinco grandes centras de

trânsito, Zürich, Berna, Lausana, Basilea y
Lucerna. Entre Berna y Zurich hasta un 12%

mâs. Weibel habla del «efecto del trayecto

nuevo».
Este nuevo trayecto de 45 kilométras,

construido entre Mattstetten y Rothrist, en

la llnea de Berna a Olten, también fue el que
dio mâs que hablar y escribir durante los

Ultimos 10 anos del proyecto Ferrocarril 2000.

Pues es su paradigma.

Larga planification
Y as! sucediô: en el ano 1969 el CFF/SBB ya

demostrô con un estudio que para superar
la insuficiencia de capacidad se necesita un

segundo trazo doble e independiente entre

Berna y Olten, que debia ser concebido co-

mo via de ferrocarril râpido. El concepto
general de transporte (GVK, por sus siglas en

alemân), presentado por el Consejo Federal

en 1977 para incrementar el transporte
publico, preveia una nueva transversal principal

(llamada NHT) en el eje este-oeste.

Enfonces los motivos no fueron tanto las

consideraciones ecolbgicas, sino la amenaza
de rutas sobrecargadas y embotelladas. El

consejero federal Moritz Leuenberger afir-

ma afin hoy que: «Sin transporte publico la

autopista Al deberla ampliarse a 10 carriles

en Grauholz, al oeste de Berna.»

Pero estos planes sufrieron fuerte oposi-
cién. La crltica general decla que la NHT solo

favorece a los grandes centras urbanos.

También protestaron muchos campesinos,

pues temian que se fragmenten sus valiosos

campos agrarios. Unos anos antes sin

embargo, muchos de ellos habian cedido sin

hesitation sus tierras para construir la

autopista.

Renacimiento del ferrocarril
En las postrimerias de los 70, Europa
expérimenté el renacimiento del ferrocarril. En

1981, Francia inauguré la primera linea

TGV (tren de alta velocidad) entre Paris y
Lyon. Gracias a la velocidad de 300 km/h, el

viaje se acortaba dos horas. Suiza introdujo
en 1982 el horario frecuencial, elaborado

unos 10 anos antes por sagaces planificado-
res. Fue una revolution mundial en la ex-

plotacién de ferrocarriles. Obvié la consulta

del horario impreso para muchos trayectos.
Los viajeros sabian que su tren partia siem-

pre en el minuto x.

Suiza siguié trabajando en otras variantes

para acelerar el enlace ferroviario este-oeste.

El Consejo Federal envié el mensaje del

Ferrocarril 2000 al parlamento solo en el ano
1985. La NHT se convirtié en el Ferrocarril

2000, basado en un concepto para toda Suiza.

La idea fundamental fue unir las ciuda-
des mâs importantes con viajes de menos de

una hora de duration. Los parlamentarios

aprobaron el concepto a fines del ano 1986,

con un crédito de obligation de CHF 5.400

millones. El dia de San Nicolâs de 1987, el

pueblo suizo aprobé con un 57% de votos el

Ferrocarril 2000 en una votacién de referén-

dum.

Grande fue la euforia y el afân de los cons-

tructores. Anos después llegé la desilusion,
cuando los costos pronosticados amenaza-

ban explotar. En 1992 se calculaba que el

proyecto Ferrocarril 2000 insumiria CHF
16.500 millones. El Consejo Federal accioné

el freno de emergencia y el ano siguiente fi-

jo el limite de costos a escasos CHF 8.000

millones. El proyecto Ferrocarril 2000 se di-
vidié en etapas. La segunda etapa solo se de-

cidirâ después del ano 2007.

Técnica en lugar de cemento
Atendiendo a esta emergencia, de pronto la

solution de los responsables de los CFF/SBB

se llamaba «Técnica en lugar de cemento».

Exiglan ideas y el proyecto debla adelgazar

masivamente. El lema era planificar quitas.
Pero sin renunciar al principio del nudo que
enlaza los centros urbanos con viajes
inferiores a una hora. Suspendieren, o pospu-
sieron para mâs adelante, obras de infraes-

tructura en el canton de Friburgo, el

segundo tunel de Jura entre Muttenz y Olten

y otros planes.

Los directivos del ferrocarril se opusieron
durante muchos anos a los trenes pendula-

res, mâs veloces en las curvas. Italia dio el

ejemplo con su legendario Pendolino y Es-

pana con el igualmente famoso TALGO
Pendular. Pero al coincidir estos trenes con
la solution «Técnica en lugar de cemento»,

Zurich - Berna
en 12 mînutos

Mientras que los ingénieras de CFF/SBB iu-

chaban para reducir cada minuto del viaje

entre los centros urbanos, otros ingénieras,

principalmente de la suiza occidental, de-

mostraron que el trecho Berna - Zurich se

podria hacer en 12 minutos. La version lan-

zada por el Ing. Rodolphe Nieth en el ano

1974, y proseguida desde enfonces, se

llama Swissmetro.

Se trata de un tren magnético subterrâ-

neo, con vacio parcial, a unos 50 m bajo tie-

rra y con una velocidad de unos 500 km/h.

«Para obtener altas velocidades con seguri-

dad total, el vehiculo se accionarâ con mo-

tores eléctricos lineales y un sistema

magnético de suspension y guiado lo manten-

drâ en su ruta sin contacte fisico. Asi se

évita todo tipo de contacte mecânico, redu-

ciendo el ruido y el desgaste y bajando los

costos energéticos y de mantenimiento»,

describe Swissmetro S.A. el sistema.

Por ahora se piensa en dos lineas principales.

El eje este-oeste iria de San Gall, via

Lucerna, Zurich a Ginebra. El eje norte-sur

de Basilea a Bellinzona. Los tiempos son

impresionantes: se podria ir de Basilea a

Zurich y de Berna a Zurich en 12 minutos.

En 1992, la Universidad Politécnica de

Lausana présenté un primer estudio de fac-

tibilidad. El estudio principal aparecié en

1998 con todos los tramos parciales planifi-
cados entre Ginebra y San Gall. Desde el ve-

rano pasado, en la universidad de Lausana

se desarrolla un proyecto para demostrar la

factibilidad técnica mediante una compleja

simulation computerizada. Swissmetro S.A.

informa que los primeras resultados indica-

rian que en el tubo de vacio se pueden al-

canzar velocidades de hasta 600 km/h.

Aun es incîerto cuândo se podrâ construir

un trayecto de prueba - previsto de unos 20

km entre Lausana y Ginebra - y, ante todo,

cômo podria ser financiado. El Consejo

Federal no tiene apura, sobre todo porque
estân en construction los grandes proyec-

tos ferroviarios de las transversales de los

Alpes, que exigen importantes medios fi-

nancieros.

Informaciones en www.swissmetro.com o

www.swissmetro.ch
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la resistencia cediö y se recalcularon los

tiempos de los recorridos. Madurô el con-

cepto de que, en determinados trechos inte-

rurbanos, con los trenes pendulares se pue-
de ahorrar igual tiempo que con obras de

enderezamiento de curvas. También favore-

ciô a los constructores el desarrollo de las

técnicas de seguridad ferroviaria, que per-
miten intervalos cada vez mas cortos entre

los trenes.

Pero el concepto aun inclula importantes

proyectos de obras nuevas y de ampliaciön.
Los mâs relevantes son, de oeste a este: la

tercera via entre Ginebra y Coppet, la

ampliaciön a dos vias entre Onnens - Bonvi-
llars - Gorgier - St-Aubin, el trazo nuevo

Mattstetten - Rothrist, la ampliaciön de la

estaciön de Ölten con dos vias nuevas del la-

do del Aare, la ampliaciön a cuatro vias del

trayecto Aarau - Rupperswil y un nuevo tu-
nel de dos vias entre Zurich y Thalwil. A
fines del ano 2000 ya se inaugurö el tûnel

Adler, entre Muttenz y Liestal.

130 obras
Estas solo fueron las obras mâs caras y es-

pectaculares del Ferrocarril 2000. CFF/SBB

hizo un total de 130 obras de mayor o menor
envergadura para el Ferrocarril 2000. Las es-

taciones principales de Berna y Zurich también

se adecuaron con gran despliegue. El

balance final de la primera etapa del Ferrocarril

2000 présenta inversiones de CHF

5.900 millones.

La planification de los trazos nuevos no
estuvo libre de problemas. Solamente contra
el nuevo trayecto paradigmâtico Mattstetten

- Rothrist se presentaron mâs de 6300 re-

cursos. Provenian de los mismos circulos

que habian forzado la votaciön de referendum

del ano 1987. Algunos de estos recursos
hasta llegaron a la Corte Suprema Federal.

El nuevo trazo por Kirchberg pasa junto a

un gran depösito de quesos.

Por motivos de higiene - por temer que,
debido a los WC abiertos de los vagones, los

trenes râpidos puedan dispersar bacterias

coli - la propietaria exigiö que el trazo fe-

rroviario sea cubierto. Y la Corte Suprema le

dio la razön. El ferrocarril se vio obligado a

construir un tûnel de 400 métros en el pai-
saje. El periödico «Basler Zeitung» lo titulö
la «tapa de inodoro mâs cara del mundo».

Mâs râpido a partir de fin del 2006

Este trayecto nuevo funciona desde el 12 de

diciembre del ano pasado. Pero aun no se

Monitores en lugar de senales.

han eliminado todos los problemas. Estâ di-
senado para una velocidad de 200 km/h. Pero

ésta sölo es posible si los conductores de

las locomotoras no tienen que prestar aten-

ciön a las senales externas. El trayecto se pla-
nificö sin senales externas. Los conductores

recibirian las instrucciones en un monitor
de la cabina de conduction. Esto se denomi-

na serialization de cabina. Se trata del siste-

ma ETCS (European Train Control System),

con el que se equiparian en el futuro todos

los ferrocarriles europeos.
A efectos de probar exhaustivamente el

sistema, CFF/SBB construyö un trecho de

prueba en el tramo existente entre Zofingen

y Sempach. Para malestar de los pasajeros,

como se vio después. Cada vez que el sistema

fallaba, se producta una frenada râpida.
Y éstas fueron muchas durante cierto tiempo.

Asustados por la inmadurez de esta técni-

ca en emergencias, CFF/SBB decidiô, junto
con la oficina Federal de Trânsito, equipar el

trayecto nuevo de Mattstetten - Rothrist

con las senales externas tradicionales. Ahora
los trenes solo pueden circular a 160 km/h.
Sin embargo, el jefe supremo del ferrocarril,
Benedikt Weibel, confia en que el ECTS ya

sea apropiado para la utilization cotidiana

al cambiar los horarios a fines del 2006 y que
entonces los trenes puedan circular con la

velocidad mâxima de 200 km/h.

Zofingen un suburbio de Berna

Pero la serialization externa no fue todo,

también habia que volver a cambiar los

horarios, pues el viaje de Berna a Zurich dura-

ba cinco minutos mâs de lo previsto. No

obstante, muchos pasajeros son felices desde

diciembre del ano pasado. También los que

viajan regularmente entre Lucerna y Berna,

pues ya no van por Entlebuch, sino via

Zofingen - Rothrist, por el, asi llamado, bucle

de guerra. Este fue construido como trecho

de enlace durante la Segunda Guerra Mun-
dial, pero jamâs puesto en servicio. Se habria

conectado en caso de ser bombardeado el

nudo ferroviario de Olten. Ahora los lucer-

neses llegan a Berna en 65 minutos, en lugar
de los 80 minutos de antes.

Viajes mâs cortos: ahora se viaja de Berna

a Zurich en 58 minutos (antes 70) y a Basi-

lea en solo 55 minutos (antes 68). La peque-

na ciudad argoviana de Zofingen es la mâs

beneficiada. Gracias al enlace por el bucle de

guerra, la duration del viaje a Berna se re-

dujo a 30 minutos, la mitad de antes. Con

esto Zofingen se convierte en un suburbio
de Berna, pues sin el rodeo por Olten, la

capital federal queda a distancia suburbana.

Los viajes mâs cortos influirân indudable-

mente en el desarrollo territorial. Trabajar

en la ciudad grande y vivir en los pueblos
idilicos. Pues alli los precios de la vivienda y
de la tierra normalmente son mâs accesibles

que en los grandes centras urbanos y sus

cercanias.

Pero aun falta mucho para concluir el

panorama ferroviario de Suiza. En 1998 el pueblo

suizo aprobö un vasto programa, de mâs

de CH 30.000 millones, para ampliar el

transporte publico hasta 2002. Este también

incluye los 5.900 millones para la segunda

etapa del Ferrocarril 2000, las nuevas
transversales de los Alpes, Lötschberg y Gotardo

(13.600.000), la conexiön a la red europea de

alta velocidad (1.200.000.) y el saneamiento

antirruido de la red ferroviaria tradicional

(2.300.000). Las transversales de los Alpes y
el saneamiento antirruido ya estân en

construction. Y el parlamento aûn estâ discu-

tiendo las etapas de la conexiön a la red

europea de alta velocidad.

Libros sobre el tema
Para la puesta en servicio de la primera

etapa, Christian Kräuchi y Ueli Stöckli han

editado una Historia del Ferrocarril 2000

profusamente ilustrada: «Mehr Zug für die

Schweiz», en tela, 272 paginas, 300 ilustra-
ciones en color y bianco y negro, horario,

a Fr. 98.00, Editora AS Buchkonzept Cl
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