En trajectes
entre ciutats,
els trens de
velocitat alta,
com I'Euromed,
son un clar
competidor del
cotxe quant a
durada del
trajecte i cost
per a l'usuari.
Perod, segons un
estudi fet a
Alemanya, el
cotxe provoca,
a causa de la
contaminacié
de |'aire, unes
despeses socials
setze vegades
superiors a les
del tren.

ARXIU

Vies contra

ciment

En una societat i amb uns dirigents
politics tan llencats cap al ciment i al
transport per carretera, quin paper hi pot
fer el tren? Els avantatges del transport
ferroviari des del punt de vista econdmic,
social i ambiental sén evidents.

El tren pre-
senta molts
avantatges
respecte a
altres mit-
jans de transport, tant en distancies
curtes com en mitjanes. El cotxe
no resisteix comparacions amb el
tren en aspectes com el consum
energetic. I fins i tot en certs tra-
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jectes llargs el tren pot ser preferi-
ble a I’avié. En un trajecte inte-
rurba, un tren consumeix, per pas-
satger, la sisena part d’energia que
un cotxe amb un ocupant i la ter-
cera part que un avio.

En el cas de I’avid, és obvi que el
possible avantatge del tren depén
de la distincia a recorrer. En molts
casos, la suma del temps de trasllat

a—o des de—’aeroport —en marxar
ien arribar— més els temps d’espe-
ra, el tren pot ser preferible. Sobre-
tot tenint en compte que les esta-
cions de les grans ciutat se solen
trobar en llocs molt céntrics.

Pero el tren veng clarament si el
comparem amb el cotxe. El con-
sum energetic és menor i, per tant,
també ho és la contaminacié pro-
duida. I no solament I’ atmosferica,
sind també 1’acistica.

També hi ha el factor de la segu-
retat: hi ha molts menys accidents
de tren que de cotxe. Naturalment,
en ocasions un accident ferroviari
provoca un nombre de victimes
molt superior que un de circulacio.
Perd sumant el nombre de victi-
mes —tant de mortals com de fe-
rits— que hi ha cada setmana a les
carreteres, la diferéncia és molt fa-
vorable al ferrocarril. El risc de
mort, prenent les dades dels Estats
Units, és divuit vegades més gran
per al cotxe que per al tren. A Eu-
ropa la diferéncia encara és més
favorable al tren: 29 vegades més
risc en cotxe a Alemanya i als Pai-
sos Baixos i 80 vegades més al’es-
tat frances.

D’altra banda, el tren pot trans-
portar moltes més persones per
unitat de temps que no pas el cotxe
i fer-ho amb una menor ocupacié
d’espai. Per transportar en una ho-
ra el mateix nombre de persones
que dues vies de tren, caldrien 16
carrils de carretera. El 1989, el
grup Transport and Environmental
Studies de Londres va fer una
comparacié molt grafica. El go-
vern britanic va iniciar un progra-
ma de tragat de carreteres per al
qual en calien 2.557 quildmetres
—incloent-hi els enllagos. El grup
va calcular que I’area total utilitza-
da equivalia a una autopista de 267
carrils de Londres a Edimburg
—650 quildometres— amb un gran
aparcament a cada extrem. Una
xarxa ferroviaria mai no ocuparia
tant d’espai i tindria molta més ca-
pacitat.

Quant al transport de mercade-
ries, el consum energetic també és
molt menor amb el ferrocarril que
no pas amb camions. Malgrat aix0,
el transit de camions per Europa
no deixa d’augmentar. En primer
lloc, cal destacar que el preu de la



gasolina i del gasoil és massa baix
comparat amb els problemes am-
bientals i sanitaris que creen. Pero
al marge d’aix0, el transport en ca-
mid és preferit pels industrials per-
queé permet fer qualsevol trajecte
portant la carrega de porta a porta.
Enviar mercaderies en tren obliga
a fer un trajecte més o menys llarg
fins a I’estaci6 de partida i de I’es-
tacié d’arribada a la destinacio fi-
nal. Sense comptar que pot caldre
algun transbordament.

D’altra banda, I’extensié i millo-
ra de les xarxes d’autopistes i la
desaparicié de les fronteres dintre
la Uni6 Europea han acabat d’afa-
vorir els camions. Es cert, pero,
que les autoritats de Brussel les es-
tan preocupades, perque aquest
transit creixent de camions pot
provocar un gran augment de les
despeses energétiques i de la pro-
duccié de dioxid de carboni.

Hi ha paisos especialment afec-
tats per aquest transit, com ara
Suissa o Austria. Els paisos de pas
pateixen els problemes de conta-
minacié o d’embus circulatori sen-
se que la major part de les merca-
deries siguin per al seu consum.
Per aix0, aquests sén els més inte-
ressats a promoure una Xarxa que
combini carretera i ferrocarril.

Finalment, el ferrocarril compor-
ta un benefici social. Hi ha molta
gent que no pot conduir —sigui per
edat, condicions fisiques o mitjans
econdmics— o bé que no ho faria si
tingués alternatives. Una xarxa de
ferrocarril facilita la mobilitat a to-
tes aquestes persones.

Malgrat tots aquests avantatges,

continuament sabem de nous plans
de carreteres o se’ns destaca la ne-
cessitat de certes autovies, variants
o enllagos. Pero és rar que es res-
salti la necessitat de crear nous tra-
jectes de tren de rodalia o de mitja-
na distancia. Un exemple: les ron-
des de Barcelona han generat mol-
ta literatura, perd s’ha parlat molt
poc d’unes hipotetiques “rondes
ferroviaries” que facilitessin el
transit per la ciutat o la connexié
entre dues poblacions properes
perd desconnectades.

Hi deu haver raons per a aques-
ta eleccid, que sembla, perd, poc
encertada. No es tracta de no fer
carreteres i autopistes, perd tam-
poc de pensar —i fer pensar— que
aquestes vies sén imprescindi-
bles i que no hi sol haver alterna-
tives. Probablement molta gent
canviaria d’opini6 sobre el cotxe
si conegués millor els costos in-
directes que li representa. Es po-
dria pensar que a base de peatges
i gasolina sén el conductor i els
passatgers els qui en paguen la
major part. Perd tenint en comp-
te el cost de cada quilometre
d’autopista o carretera i les in-
frastructures que 1’acompanyen,
la major part la paga la societat
en conjunt.

Aixi, un estudi fet a Alemanya
mostra que quant a contaminacié
de I’aire el cotxe provoca unes
despeses setze vegades més grans
que no el tren. I el cost dels acci-
dents és vora deu vegades més
gran. Caldria afegir-hi també 1’es-
pai ocupat, el temps perdut per em-
bussos i els residus.

I potser ’argument final, que
també agradaria als pro-automo-
bil, és que el tren reduiria els em-
bussos de la circulacié per carre-
tera. Amb una xarxa de ferrocar-
rils que xuclés bona part dels
passatgers i mercaderies, per als
quals ara no hi ha alternatives —o
no sén prou atractives—, el transit
disminuiria, la qual cosa es tra-
duiria en menors perdues de
temps i combustible. Es diffcil
fer disminuir el protagonisme del
cotxe o del camio en la nostra so-
cietat en benefici del tren. Perd
és convenient preguntar-se Si
prestar tan poca atencié al tren
no pot provocar que, un dia o al-
tre, el nostre sistema socioecono-
mic pateixi un descarrilament
d’importancia.

Xavier Duran

El tren és un
mitja de trans-
port molt més
respectués amb
el medi am-
bient que I'au-
tomobil. Consu-
meix menys
energia i, per
tant, provoca
menys pol-lucié
atmosferica,
perd també la
contaminacié
acustica i pai-
satgistica és
menor,
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