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Foro
Entré en servicio la RER, red expreso regional zuriqués (S-Bahn)

Transporte publico _ movilidad
para todos
Con el cambio de horario del 27 de mayo, acaba de comenzar en Zurich la era de la red expreso
regional RER. De ahora en adelante, trenes lanzadera de dos niveles llevan a los pasajeros hasta
el mismo corazôn de la ciudad, al borde del Limmat.

La zona de influencia de la ciudad de
Zurich engloba un territorio de unos 1.500
kilometres cuadrados y una poblacién de al-
rededor de un millén de habitantes. La

mayor parte de la region se situa en el canton

de Zurich que, en cierta forma, configura

un «estado dentro del estado» en el
corazôn de la Confederacién pues dispone
de una autonomia legislativa y financiera
muy importante. El centre de la region, o
sea la ciudad de Zurich, cuenta con
360.000 habitantes y 300.000 empleos.
En la década del sesenta, habitaban la
ciudad de Zurich 420.000 personas y se pen-
saba que hasta el ano 2020 su numéro 11e-

garia a la gran aglomeracién de 1,5 millo-
nes. En los anos 60 y 70 se puso en marcha
frenéticamente un plan para crear en las
inmediaciones barrios habitacionales desti-
nados a los ciudadanos deseosos de alejarse
de la ciudad, que cada vez era mâs cara y
bulliciosa. Sus departamentos del centre
fueron transformados en oficinas, lo que
trajo consigo el correspondiente aumento
de las locaciones.
Con la invasion del automévil se constru-
yeron también en el mismo periodo rutas
por doquier, ya que se pensaba poder
prescindir en el future de gran parte de
los transportes en comûn.
A consecuencia de la creciente importan-
cia de Zurich, en su carâcter de metré-
poli econémica, el trânsito aumenté en
forma considerable en razén de la
afluencia masiva de vehfculos motoriza-
dos. En Zurich se buscaba frenar el acre-
centamiento del trânsito modernizando
los viejos y serviciales tranvias.

Debate sobre el proyecto de una
red expreso regional RER
En el curso de la década del 70, el canton
de Zurich élaboré un plan de transportes
que preveia la transformacién de las li-
neas CFF sobre el territorio del canton en
«RER» segiin el modelo alemân. Por otra
parte, estaba previsto un subterrâneo a
través del centre de la ciudad hasta el ae-
ropuerto y quedaba explicito que las li-
neas de tranvias y de omnibus harian el
servicio de corta distancia.
Estas medidas, de un costo estimado en
800 millones de francos (valor 1964) ten-
drian que haber sido financiadas por el
canton y la ciudad de Zurich. Once anos
antes los ciudadanos habian rechazado,
en oportunidad de una votacién, un
proyecto de tranvia subterrâneo: los zurique-

ses evidentemente eran opuestos a los
medios de transporte subterrâneo. No
obstante, los poh'ticos y planificadores no
querlan ni podian bajar los brazos. El
parlamento cantonal dié su aval para un
«Fondo para transportes pûblicos» que
debia ser alimentado cada ano y que se

suponia serviria de base financiera para
un mejoramiento del sistema de
transportes. Ocho anos después del rechazo
de la votacién de una red expreso regional

subterrânea (S- y U- Bahn), los ciudadanos

aprobaron una participacién
financiera masiva del canton para el desa-
rrollo de una red expreso regional
(RER). Fue un momento histôrico ya que
hasta esa fecha no se habia visto nunca
un canton participando financieramente
en un proyecto de los CFF.
El resultado favorable de esta votacién se

explicaba sin duda por el éxito de la linea
del aeropuerto de los CFF, inaugurada
très anos antes. Esta nueva llnea habia se-
ducido de entrada a la clientela y permi-
tido ademâs aliviar las vias de acceso a los
estacionamientos en el ârea del
aeropuerto.

Pero, »cuâl es la idea bâsica de la RER de
Zurich que entré en servicio el 27 de

mayo de 1990 y que constituye en la
misma ocasién la primera etapa hacia la
realizacién del «Ferrocarril y Autobus
2000»? («Ferrocarril y Autobûs 2000» es

un concepto de coordinaciön de los

transportes en comûn sobre todo el territorio

suizo. Fue adoptado por el Sobe-
rano en una votacién popular).
La RER de Zurich es la espina dorsal de
los transportes pûblicos del conjunto del
canton. Une ciudades y localidades y
sirve igualmente de acceso a la red de
transportes nacionales.
La RER se acerca a las necesidades de la
clientela. El ritmo cadenciado de 30 o 15

minutos, hace inûtil consultar un horario.

Las nuevas conexiones directas, la
nueva linea y las paradas de solo 30 o 15

segundos permiten reducir la duracién
del trayecto para muchos destinos.
Con ayuda de diferentes modelos, se cal-
cularon los costos para la construction de
la nueva linea, de 11 kilometres de largo,
y para la explotacién de la RER. Como
estaba decidido que en lo sucesivo la «es-
tacién de pasaje subterrâneo» a construir
serviria en el future para aliviar la esta-
ciön «callejön sin salida» a favor del trâ-
fico de larga distancia, mâs interesante
financieramente, los CFF y el canton de
Zurich convinieron una distribucién de
los costos de 20 contra 80 por ciento.

Recurriendo a la técnica moderna
Con miras a reprimir el previsto acrecen-
tamiento del trânsito, los CFF se vieron
obligados a adquirir nuevo material
rodante. La eleccién recayé sobre las loco-
motoras muy actualizadas con dos coches
intermedios a dos niveles y un coche co-
mando. Con una misma longitud, esos
trenes ofrecen 60% de asientos suple-
mentarios en comparaciön con los trenes
convencionales. Su râpida aceleracién y
sus puertas mâs anchas permiten ademâs
reducir el tiempo de las paradas en el
trayecto. Gracias a los vagones con dos

La RER zuriquesa (S-Bahn) esta en servicio desde fines de mayo. Es la primera vez que se
utilizan en Suiza trenes de dos pisos. (Foto: Keystone)
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niveles, el precio de costo de un asiento
pudo ser rebajado de 20% si se lo equi-
para a un vagön IC. En las horas pico se

enganchan très trenes ofreciendo asi
1200 asientos. Un sistema muy sofisti-
cado para el cierre de las puertas permite
que esos trenes puedan circular sin
personal supervisor, basta con un conductor
para la locomotora.
Contrariamente a otras lineas expreso
regionales, los trenes de la RER zuriquesa
no disponen de su propia red (con ex-
cepciön de la nueva lfnea central de 11

kilomètres de longitud). Sobre 369 kilo-
métros, los trenes Eurocity, RER, trenes
de carga y de servicio circulan sobre las
mismas vi'as. Este trâfico mixto es cierta-
mente muy rentable gracias a la optima
utilization de la red, pero su explotaciön
no es fâcil de dirigir. Por tal razön los
CFF construyeron una central de control
gobernada electrönicamente que no sola-
mente senala la situation actual sino que
«anticipa» y facilita las coordinaciones.
En principio, la Confederation garantiza
y financia para cada estaciön CFF un
enlace de tren por hora en cada direction.
En cambio, en el caso de la RER de
Zurich, el canton desea un horario con mâs
frecuencias tomando a su cargo los gastos
suplementarios correspondientes. Dado
que en Zurich se trata de un ensayo pi-
loto, en el contrato de colaboraciön CFF-
/Cantön se convino un periodo de explotaciön

de très anos de duration a cargo
de los CFF. Pasado ese lapso, el déficit de
explotaciön quedarâ enteramente a cargo
de las areas del canton. En efecto, el canton

no da prioridad al éxito financiero de
la operation, sino que quiere principal-
mente fomentar los transportes colectivos
y reducir el trânsito individual.
Es con ese espiritu que el canton de
Zurich fundö, con el acuerdo de sus ciuda-
danos, la «Comunidad de trâfico», que es

compétente para fijar las tarifas de las 35

empresas de transporte del canton y que
esta también encargada de asegurar la
coordination de las ofertas (horarios/cali-
dad de los vehlculos puestos en
servicio/llneas).
Los futuros usuarios de la RER podrân
pues comprar un boleto en la parada mâs
pröxima y circular libremente en las
zonas, durante el plazo del abono, utili-
zando los medios de transporte publico
disponibles. Todas las recaudaciones pro-
venientes de los transportes cantonales
alimentarân la Caja de la Comunidad de
trânsito, quien deberâ luego pagar las
cuentas de explotaciön de los diferentes
servicios.
Por otra parte, el sistema de boletos sim-
plificados o de abonos habia hecho sus
pruebas en la ciudad de Zurich: hoy dla
ya, la cantidad de ciudadanos que lleva
en sus bolsillos un abono mensual o
anual es superior a la que tiene en sus

manos una Have de automövil.
Si actualmente, mâs de 200.000 personas
entran y salen de esa estaciön, en diez
anos el numéro sera de mâs de 350.000
viajeros y visitantes y la cantidad de trenes

mâs de 2.000. En la parte oste del
conglomerado de vlas, se levantarâ una
estaciön suplementaria en colaboraciön
con una empresa privada. Hacia fines de
la década del 90, ese complejo

En el curso de los ültimos 25 anos el
trânsito en Europa aumentö de manera
espectacular. Entre 1965 y la mitad de la
década del ochenta, el movimiento de pa-
sajeros pasö de unas 1.500 a 3.100
personas-kilömetro por ano, o sea un au-
mento anual término medio de cerca del
4%. En el mismo periodo, la circulation
de mercaderias pasö de unas 700 tonela-
das a cerca de 1.200 toneladas-kilömetro
por ano, es decir un aumento anual de
alrededor del 3%.
Desde la optica de nuestro pais, plantea
problemas ante todo el trâfico que circula
por los Alpes. Desde 1965, el trânsito por
los Alpes pasö de menos de 20 millones
de toneladas a casi 65 millones, mientras
que los ferrocarriles aumentaron su tone-
laje solamente en forma insignificante; la
casi totalidad de este aumento desde
1965 correspondiö pues a los transportes
por carretera.

Aumento del costo social de los
transportes
Es cada vez mâs notorio que el trâfico en
general y el carretero en particular oca-
sionan costos a la sociedad sin ellos mis-
mos asumirlos. Tomemos el ejemplo del
trânsito por carretera, cuyos costos
globales pueden descomponerse de la si-

guiente manera.
Costo de explotaciön de los vehlculos a

cargo de los titulares o los empresarios.
Gastos ocasionados por las rutas o las pla-
yas de estacionamiento puestas a disposition

por el sector publico. Gastos llama-
dos externos, por ejemplo los danos cau-
sados por las emisiones de ruidos y gases
de escape.
Ya hoy dia, debemos considerar que esos
costos externos son muy elevados en su

abarcarâ 3.000 empleos de oficina, escue-
las, hoteles y recintos culturales, asi como
430 departamentos.

Walter Finkbohner
Secretario de Direcciôn de los CFF,
Distrito III, Zurich

conjunto. Puede suponerse, a justo titulo,
que la oferta de transporte, en su
conjunto, estâ propuesta a un precio dema-
siado ventajoso, lo que a veces conduce a
situaciones grotescas: ocurre que las
papas procedentes de Alemania sean trans-
portadas a Italia para ser lavadas y luego
enviadas nuevamente a Alemania para su
tratamiento ulterior. Ejemplos similares
podrian citarse en lo que respecta al trânsito

de viajeros.
No debemos tampoco ignorar el hecho
que el precio de los transportes pûblicos
es demasiado reducido. La Confederation,

los cantones y las comunas dan un
apoyo econômico a las empresas de
transporte pûblico del orden de unos 2

Durante los periodos pico de viajes, nuestras
autopistas estân muy a menudo sobrecargadas.
(Foto: Keystone)
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Aspectos de la polîtica del
transporte entre Suiza y la CE
Los problemas de transporte que se plantearân en Suiza después de la instauraciôn del
Espacio Econômico Europeo (EEE), deben encontrar una râpida soluciôn. Solo un
desarrollo sistemâtico de la oferta de transportes pûblicos puede contribuir a canalizar
el aumento que es de esperar en el volumen de los transportes.
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