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lntroduction 

The rarlway networks of South East 
England. espec1ally the passenger lines. 
play an importan! role in the Reg1on's 
social an econom1c structure. Because 
of th1s. many agencies cons1der 1t es­
sential to 1mprove and expand them 
through progress1ve 1nvestment. But 
most of them remain concerned that 
this investment is not happening in 
practice. SERPLAN is currently review-
1ng these 1ssues that currently concern 
planners and travellers alike. with the 
a1m of setting out a pos1tive investment 
strategy for railways that reflects the 
new draft regional strategy. 

Th1s art1cle examines th ree related 
to pies: 

- The present role of the railways 
w1th1n the Reg1on. 

- The potentia l role for the railway 
s1stems. 

- The pri orities which SERPLAN 
have identif1ed for regional ra1 lway in-
vestment. 

The art icle concludes with sorne brief 
comments on the approach needed for 
railway plann1ng in the Reg1on . 

The reilway's present role 

There are two complementary pas­
senger rarlway system in the Region. 
both state owned: 

- London Underground Ltd. the larg­
est (LUL). a subs1diary of London Trans­
port. operates the famous "tube" net­
work. wh1ch provides frequent urban 
services w1thin greater London on lines 
wh1ch cross central London 1n tunnel. 
lt conveys about two-fifths of all com­
munters 1nto central London from the 
suburbs and is also heav1 ly used by 
local travellers w1thin greater London. 

- Network SouthEas (NSE). a maJor 
subs1diaries of Brit ish Rail (BR). oper­
ates passengers services on BR lines 
throughout the Reg1on. NSE has one 
north-shouth ·11ne across central Lon­
don (the Thameslink section): but most 
trains start and fin1sh at terminals on 
the edge of the c1ty centre. Serv1ces 
operated range from local trains in 
London an elsewhere to long-distance 
express t ra1ns . NSE also conveys about 

Introducción 

Ferrocarriles y trayectos pendulares 
en el sureste de Inglaterra 

Las redes ferroviarias del sureste de Inglaterra. especialmente las líneas de pasajeros. juegan un 

importante papel en la estructura socio-económica de la región. Por esta razón. muchas agencias 

consideran esencial su mejora y ampliación mediante una inversión progresiva. Pero la mayor parte de 

éstas observan que esta inversión no se lleva a cabo. SERPLAN (*) está actualmente revisando estos 

temas. que preocupan de igual manera a los viajeros y a los planificadores. con el objetivo de 

establecer una estrategia de inversión positiva para las vías ferroviarias que refleje el nuevo borrador 

de la estrategia regional. 

Este artículo examina tres asuntos relacionados : 

• La función actual de las vías ferroviarias en la región . 

• Las oportunidades potenciales para el uso de los sistemas de ferrocarril que en la actualidad no 

se explotan. 

• Las medidas tomadas para alcanzar el potencial máximo de los sistemas ferroviarios observando 

si son suficientes para alcanzar los objetivos regionales. 

• Las prioridades que SERPLAN ha definido para la inversión ferroviaria regional. 

El artículo finaliza con algunos comentarios breves sobre la estructura para la adopción de 

decisiones necesarias para el planeamiento de ferrocarriles en la región . 

La función actual de los ferrocarriles 

Existen dos sistemas ferroviarios para pasajeros complementarios en la región. los dos propiedad 

del Estado: 

• London Underground Ltd . (LUL). una subsidiaria de London Transport. pone en servicio la famosa 

red de "tube" (metro). que proporciona frecuentes servicios urbanos dentro de Londres. por medio de 

lineas que cruzan el área central de Londres en túnel. Transporta unos dos quintos del tota l de los 

pasajeros que realizan trayectos pendulares al centro de Londres desde los suburbios y también lo 

utilizan mucho los viajeros locales en la ciudad y en los suburbios. 
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• Network SouthEast (NSE). una de las subsidiarias principales de British Rail (BR). Ferrocarriles 

Británicos. pone en funcionamiento servicios de pasajeros en las líneas del BR por toda la región . NSE 

cuenta con una línea norte-sur a través del centro de Londres (la sección de Thameslink): pero la mayor 

parte de los trenes comienzan y acaban en terminales situadas en el borde del centro de la ciudad . Los 

servicios en funcionamiento varían desde trenes locales en Londres y otros lugares. a trenes expresos 

de larga distancia . NSE transporta también unos dos quintos de todos los trabajadores al centro de 

Londres. desde los suburbios y desde puntos más lejanos de la región. 

Otras dos empresas principales de BR también funcionan en la región. lnterCity gestiona trenes de 

pasajeros de largo recorrido y alta velocidad y desde grandes ciudades en otros puntos de Gran 

Bretaña. RailFreight (Ferrocarriles de Mercancias) pone en servicio trenes de mercancías entre 

almacenes distribuidos por todo el país. 

Desde mediados de los sesenta hasta 1982. el tráfico en el LUL y la NSE descendió graduadualmen­

te. pero luego aumentó rápidamente hasta 1989. Ello refleja un crecimiento económico más rápido en 

el sureste y especialmente un aumento drástico en la actividad comercial del centro de Londres. La 

mayor parte de los trabajadores del centro de Londres viven en el "Gran Londres" pero en los últimos 

años un número creciente de éstos se han ido a vivir aún más lejos. especia lmente al anil lo de ciudades 

situadas a unos 20-50 kms del centro de la ciudad (una banda que coincide con el Cinturón Verde 

Metropolitano). La NSE es particularmente importante para los desplazamientos pendulares desde las 

ciudades de este anillo. y unos dos tercios de los ferrocarriles que viajan desde sus estaciones lo hacen 

diariamente como transporte al lugar de trabajo. en su mayor parte en el centro de Londres. 

La mayor parte del crecimiento urbano del sureste se está produciendo en la periferia de la región. 

pero el anillo de 20-25 kms sigue sujeto a una fuerte presión . En 1987 se terminó la autopista M25 que 

rodea Londres. a unos 20 kms: lo que posibilitó los desplazamientos aumentando así las presiones de 

desarrollo en dicha franja . Mucha más gente de la región efectúa trayectos más largos en coche para 

desplazarse a su lugar de trabajo. y también por otros motivos. como compras y ocio: muchos 

comienzan o terminan en el anillo de 20-25 kms. y el tráfico de carretera de larga distancia lo atraviesa. 

Tanto London Transport como British Rail funcionan como entes comerc iales autónomos. Durante 

muchos años el LUL y la NSE han sufrido pérdidas. com pensadas por una subvención anual 

procedente del Gobierno. establecida con uno o dos años de ante lación. El Gobierno actual pretende 

eliminar la subvención. para que el sistema se autofinancie (podrían en su caso privatizarse). La NSE 

no recibe ninguna subvención de capital y el LUL recibe ayudas procedentes de fondos públicos. Casi 

toda la inversión en los ferrocarriles de la región es financiada a partir de los recu rsos de los 

operadores (fondos de depreciación. superávit de ingresos y beneficios netos de ventas del suelo). 

Para alcanzar estos apretados objetivos financieros. tanto el LUL como la NSE se han centrado en 

las formas de mejorar la eficacia del funcionamiento y aumento de los ingresos. Ya que los niveles de 

servicio de los períodos de máxima afluencia tienen un efecto determinante en los costes. se ha 

intentado equilibrarlos en todo lo posible. y se ha producido un aumento de las tarifas por encima del 

nivel de inflacción. También nuevos métodos de trabajo y equipos se han propuesto reducir los costes, 

aunque mejorando la calidad de servicio. Por lo general. la infraestructura que se ha quedado obsoleta 

ha sido sólo reemplazada hasta el punto permitido por los ingresos comercia les esperados: especial­

mente durante la época de descenso del tráfico. La reciente caída de la utilización de los servicios 

ferroviarios ha obligado a restricciones en el gasto. 

La función potencial de los ferrocarriles en la región 

Debido a que el tráfico descendió en los años sesenta y setenta. las previsiones de los objetivos de 

planificación asumieron un descenso continuado. Por eso se hacía difícil justificar la inversión en una 

ampl iación de las capacidades. Esto significó que. cuando el tráfico aumentó drásticamente en 1 983 . 

los sistemas ferroviarios no contaban con la capacidad suficiente para asimilarlo. Como resultado. no 

se utilizaron activamente las oportunidades para aumentar su función en la región durante la mayor 

parte de los años setenta y ochenta . 
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íwo othil •S 111a1n llR b"'"'asses also 
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and from n.Jiors c1ru~ ~l"cwht!rE: 111 
Grc;at Bri1a1n R;Jtl~ ;e1ght oper~•-J frn1ght 
train serv1ccs b(•tWt>'ll d•:poto 'h;ough 
the country. 

From the m1c1 1 960's u11til 1 982 
tralf1c on both LUL and NSl fell gradu­
ally, but lhen 11 increased r0p1dly unnl 
1989 Th1s reflilctec: f¡¡ster 0 ccnom1c 
growl11 1n the South E~sr ~n(1 '1~pec1a!ly 
a sharp growth 1n comrn•;p,·1ai act1vtty 
1n central London. Most central London 
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espec1ally 111 rht> ring ot tow11s l0;::ated 
between 20 and 50 blornetres í '°"1 tlw 
ctty centre (a band la1 gely co1nc1den t 
w1th the Metropoll tun Green Belt) NSE 
are very 1mportant f0r cornm11t1ng in 

from towns 1n th1s ring. ~nd about tow­
th1rds of all ra1 I t1 ave l frorn the1r stat1ons 
1s for daliy travel to wor k. rnostiv 111 

central London 
In 1987 thc M25 motorway vvas 

completed ri ght round London. forni1ng 
a c1rcle about 20/2 5 Kms rad1us frorn 
the c1ty centre; th1s too has created new 
travel opportunit1es wh1ch may have 
added to development pressures tn the 
band. Many more people througthout 
the Reg1on are now making longer 
JOurneys by car to reach their work­
place. and also for other purposes. 
includ1ng shopping and le1sure; many 
of these start or f1nish 1n the 20-50 
kliometre ring. and longer d1stance road 
traff1c goes through 1t. 

Both London Transport and Brit1sh 
Rail operate largely as autonomous 
commerc1al bod1es. LUL and NSE have 
for mani years made an operating loss. 
offset by a annual grant for Government 
set one or two years ahead The present 
Government intend that the grants 
should be phased out. leaving the ra1l­
way systems completely self-financing 
(they could eventually be privat1sed). 
No capital grant is g1ven to NSE: LUL 
rece1ves sorne capital funding form 
publ1c funds. Almost all investment in 
the Reg1on's ra1lways 1s thus funded 
from the operators' own resources (de­
prec1at1on funds. revenue surpluses and 
net ga1ns from land sales) . 

In order to meet t1ghten1ng financ1al 
targets. both LUL and NSE have con­
centrated cont1nually sought ways to 
1niprove operating eff1ciency and in­
crease revenue. Because peak period 
serv1ce levels dom1nate costs. these 
have been tnmmed where possible. 
and peak lares have been increased at 
a rate above the level of 1nflaction. New 
equipment and working methods have 
also a1med at reducting costs. though 
they have allowed 1mproved service 
qual1ty to be ach1eved. In generally l1fe­
exp1red 1nfrastructure has been re­
placed only to the extent JUSt1f1ed by 
expected commerc1al returns; especial­
ly dunng the era of trafftc decline. The 



recent fall 1n ra1lway passenger traffic 
has 1mposed even grea1er constra1nts 
on funds. 

The potential role for railways 
in the Region 

Because traÍflc decl1ned 1n lhe 
1960's and 1970's. iorecasts fer plan­
nmg purposes assumed thal lt would 
cont1nue fall1ng Therefore 1nvestment 
1n new facililles was d1ff1cul: to ¡ust1fy. 
Th1s meant that when traff1c grew sharp­
ly form 1983. the ra!lway systems d1d 
not nave suff1cent capac1ty to handle 11 
properly As a result. opportun1t1es for 
sign1f1cantly enhancing their role in the 
Reg1on were not act1vely pursued In 
deed. lack of mvestment finar.ce meant 
that sorne 11fe-exp1red assets could not 
be replaced. and serv1ce quality suf­
fered Because living standards con­
tinued to nse during th1s era. ra1lway 
travel was perce1ved as declm1ng 1n 
attract1veness. 

The sharp upturn 1n traffic during the 
19BO's h1ghl!ghted capac1ty shortages. 
In v1ew of th1s. sorne more pos1t1ve 
steps were taken to 1mprove the re-
91on's railways and to rev1ew the need 

for new lines. These 1ncluded the fol­
lowing activ1t1es. 

• First. during the late 19BO's invest­
ment was mcreased substant1ally Th1s 
was poss1bie largely because more 
funds became ava!lable from operat1ng 
prof1ts (because of traffic growth) and 
frorn sales of surplus land (because of 
much h1gher land prices). Most of the 
funds were used to buy new tra1ns. 
replacmg hfe-exp1red un1ts. and to re­
furb1sh many stat1ons. 1mprov1ng the 
conven:ence of ra!I travel on both NSE 
and LUL. Sorne ma¡or res1gnalling pro­
iects were started. espec1ally on the 
lines serving the rnaior temin1 al L1ver­
pool Street and Waterloo. Two NSE 
routes have been completely moder­
nised. Marylebone to Aylesbury and the 
London Bndge inner suburban network. 

e Second. Government have ap­
proved Brit1sh Rail plans and fund1ng 
for freight and passengers serv1ces 
through the Channel Tunnel. l!nes are 
being upgraded and new tra1ns bu!lt 
However. 1nternat1onal trams w1ll run 
on the same heavily used l1nes as 
ex1sting regional passenger trains. Re­
lat1vely few ra!I fre1ght train serv1ces 
and depots will be prov1ded Plans for a 
h1gh speed passenger link. to create 
addit1onal capac1ty and to complement 
that be1ng bu11t northern France. have 
made very slow progress. 

• Th1rd. a study was camed out in 
the late 1980's by LUL and NSE. 101ntly 
w1th Government departments (the 
Central London Ra!I Study) to identify 
poss1ble solut:ons to the congest1on 
wh1ch ra!lway commuters to central 
London were now suffenng. Th1s study 
reported 1n early 1 989. recornmend1ng 
a few key proiects. mcluding· a) a new 
east-west NSE line across central Lon­
don (Crossrall): b) substantial 1mprove­
ments for the north-south Thameslink 
line: and e) at least one new "tube" lme 

De hecho, la falta de inversión significaba que algunas unidades ya obsoletas no podrían ser 

sustituidas, y la calidad del servicio se vio perjudicada. Dado que los niveles de vida continuaron 

aumentando durante esta época. los transportes por ferrocarril empezaron a resultar menos atractivos. 

El gran aumento de tráfico durante los ochenta reflejó los problemas de capacidad. En vista de ello. 

se tomaron medidas más positivas para mejorar las vías ferroviarias de la región y revisar las 

necesidades de nuevas líneas. Esto incluia las siguientes actividades: 

• Primero, a finales de los ochenta. se produjo un gran aumento de la inversión. lo que fue posible 

gracias a la disponibilidad de fondos procedentes de beneficios de operación (debido al aumento de 

tráfico) y de las ventas de terrenos con superávit (debido a la subida de precios) . La mayor parte de los 

fondos se utilizaron para comprar nuevos trenes. reemplazando las unidades ya obsoletas. y para 

renovar bastantes estaciones. mejorando la comodidad de los trayectos por ferrocarril tanto en la NSE 

como en el LUL. También se pusieron en marcha algunos proyectos ya abandonados. especialmente 

en las líneas utilizadas en las principales terminales en Liverpool Street y Waterloo. Las rutas de la NSE 

se han modernizado completamente. desde Marylebone hasta Aylesbury y la red suburbana interior de 

London Bridge. 

• Segundo. el Gobierno ha aprobado los proyectos de British Raíl y la financiación para servicios de 

carga y pasajeros en el Túnel del Canal: las líneas se están mejorando y se están construyendo trenes 

nuevos. No obstante, los trenes internacionales se trasladarán por las mismas líneas que los trenes 

regionales de pasajeros. Se construirán relativamente pocos servicios de tren de mercancías y estaciones. 

Los proyectos de construcción de un enlace de pasajeros de alta velocidad, para crear una capacidad 

adicional y complementar aquella construida en el norte de Francia, no han progresado mucho. 

• Tercero. el LUL y la NSE llevaron a cabo un estudio junto con departamentos del Gobierno (el 

estudio de Ferrocarriles del Centro de Londres) para identificar soluciones posibles ante la congestión 

que sufrían los ferrocarriles de trayectos cortos en di.cha zona. Este estudio. realizado a principios de 

1989. recomendó una serie de proyectos claves: a) una nueva línea este-oeste de la NSE a través del 

casco urbano de Londres (Crossrail); b) importantes mejoras para la línea norte-sur de Thameslink: y 

c) por lo menos una nueva línea de metro ("tube") a través de Londres (Chelsea-Hackney) . En principio. 

las propuestas han sido adoptadas por las líneas ferroviarias y el Gobierno. pero la financiación sigue 

siendo un grave problema. 

No obstante. hasta dentro de dos o tres años. no parece probable que se vayan a tomar decisiones 

finales sobre cualquiera de los proyectos principales. Como mínimo la construcción durará hasta 

finales de siglo. período durante el que se podrán producir mayores cambios en los patrones de 

actividad y presiones de desarrollo. Por eso. no se producirá ninguna expansión progresiva de los 

sistemas ferroviarios durante la mayor parte del período que cubre el nuevo borrador de la estrategia 

regional. Por lo tanto, sufrirán una capacidad insuficiente para cumplir las necesidades de esta 

estrategia, o atraer a los promotores para que enfoquen (sus proyectos) en torno al ferrocarril. 

Ferrocarriles Británicos es un sistema establecido hace largo 
tiempo con entornos y parque circulante que requieren 
renovación ... 

... pero la edad aporta beneficios ... la majestuosa curva de la 
estación central de Brighton. 
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La financiación 

Actualmente. el coste total de la renovación o reemplazamiento de las líneas existentes se calcula en 

11 .000 millones de libras . Además, cada uno de los tres proyectos del "cruce de Londres" podría 

costar unos 2.000 millones de libras. y el enlace de alta velocidad del Túnel del Canal. unos 3.000 

millones de libras. resultando una inversión posible en líneas nuevas y ampliadas de 11.000 millones 

de libras. Por eso. la inversión posible total en las líneas ferroviarias de la región .podría sumar 22 .000 

millones de libras. Esta cantidad equivale a unos 1.500 millones de libras anuales durante el período 

de la estrategia regional. 

Actualmente British Raíl y London Transport gastan unos 900 millones de libras anuales en la 

mejora y ampliación de las unidades existentes en Gran Bretaña. De estos. unos 500 millones se 

emplean probablemente en el suroeste. Por lo tanto. el posible gasto de capital para responder a las 

necesidades regionales precisaría triplicar el índice actual de inversión . Dadas sus limitaciones 

comerciales actuales. parece muy improbable que los planificadores pudieran encontrar estos fondos 

en sus propios recursos. 

Obviamente. la inversión generaría ingresos adicionales para los sistemas ferroviarios . Por eso. 

podrían pagar parte del capital adicional con una base comercial -pero probablemente solamente 

una pequeña parte-. En resumidas cuentas. si se realiza la inversión completa. una gran parte debería 

buscarse en otras fuentes. sobre todo en subvenciones públicas. El valor de dichas subvenciones 

podría valorarse en una base coste/ beneficio. Actualmente. las corporaciones ferroviarias no valoran 

las implicaciones de su inversión bajo esta base. porque no juegan ningún papel en el proceso de 

decisión comercial. Pero el gobierno tampoco lo hace. ya que su política se basa en la Justificación de 

la financiación ferroviaria bajo una base estrictamente financiera . Todo esto configura el problema 

clave. Pero ¿cuáles serían los costes posibles para el Suroeste y Gran Bretaña en su conjunto si no se 

realiza la inversión? 

Las prioridades para la inversión ferroviaria en la región 

Si la inversión en infraestructura ferroviaria e instalaciones se justifica con objetivos que reflejan los 

criterios económicos y sociales en lugar de objetivos puramente financieros. se precisa un grupo claro 

de objetivos políticos Esto puede encontrarse en los objetivos establecidos para la directiva 

estratégica de la Región. formulada por SERPLAN y aprobada por el Secretario de Estado para el 

Medio Ambiente. Los objetivos principales en la nueva estrategia que SERPLAN propuso en otoño de 

1990 incluyen: 

• Un sistema eficaz de transporte para el traslado de mercancías y pasajeros dentro y fuera de la 

Región; 

• un mayor hincapié en la mejora ambiental en el transporte; 

• prioridad para el transporte de masas en lugar de los medios individuales; 

• uso eficaz de las unidades existentes; 

• disminución de la congestión en las zonas "sobre-saturadas" sin estimular un mayor desarrollo; 

• una fuerte inversión para apoyar el movimiento en el interior y a través de Londres; 

• evaluación de la inversión ferroviaria y de carreteras desde un punto de vista comparativo. 

Para alcanzar los objetivos estratégicos de la región se han sugerido tres áreas de acción principales 

en la inversión ferroviaria: 

• Primera: es esencial una mejora importante de las líneas ferroviarias existentes en la región Esto 

incluiría : 

Una sustitución rápida de las unidades ya obsoletas (trenes. sistemas de señalización. vías. etc .. . ) 

Aumento de las líneas. 

Algunos importantes proyectos propuestos o que se están estudiando deberían tener prioridad en 

estos aspectos. La mejora de la calidad de servicio es esencial. y un descenso de los precios también 

podría ser positivo para un mayor uso allí donde existe dicha capacidad. De esta forma. los 

across London (Chelsea-Hackney). The 
proposals have been adopted in princi­
pie by railways and Government. but 
funding rema1ns a ma1or problem. 

However, no final dec1s1on on any of 
the ma1ar pro1ects seems l1kely far at 
least two or three years. At best cons­
truct1on wlll take untll the end of the 
century. a period during wh1ch further 
changes 1n act1v1ty patterns and devel­
opment pressures amy well occur. Thus 
there wlll not be any progresive expan­
s1on of the railway systems far most of 
the penad wh1ch the new draft regional 
strategy covers. So they may well have 
1nsuff1c1ent capac1ty to meet the needs 
of th1s strategy, or to attract developers 
to focus on ra1I. 

The questions of funding 

Currently the total cost of replace­
ment and 1mprovement far ex1sting 
llnes 1s est1mated at about 1 1 .000 
m11/1on. In add1t1on. each of the three 
cross-London pro1ects could cost about 

2000 mllllon. and the Channel Tun­
nel h1gh speed link about 3000 mil­
llon. g1v1ng a potent1al investment in 
new and expanded lines of another 
11,000 mllllon. Thus the total possible 
1nvestment in the reg1on·s rallways 
could amount to about 22,000 m11/1on. 
Th1s equates to an average of about 
1 500 m1lllon per annum over the penad 
of the regional strategy. 

At present Br1tish Rall and London 
Transport spend around 900 mill1on 
per annum, to replace and improve 
ex1st1ng assets throughout Britain. Of 
th1s. about 500 m1llion 1s probably 
spent in the South East. So the potent1al 
capital expend1ture to meet regional 
needs would require them to treble 
their ex1st1ng rate of investment. G1ven 
the1r present commerc1al constraints. 1t 
appears h1ghly unl1kely that the opera­
tors could find these funds from their 
own resources. 

Obv1ously the 1nvestment would 
generate extra income far the rallway 
systems. They could therefare repay 
sorne of the add1t1onal capital on a 
commerc1al bas1s -but probably only a 
small part. So, 1f the extra 1nvestment is 
to be made, a large share part of 1t 
would need to be found from other 
sources. primardy from publ1c invest­
ment grants. Tha value of such grants 
co uld be assessed on a social 
cost/benefit bas1s. At present the rail­
way corporat1ons do not assess the 
i1r1µl1t.;diiu11~ uí U1e11 i11vestment on U11s 
bas1s. because 1t plays no part in their 
commerc1al dec1sion process. But Go­
vernment does not assess 1t on this 
bass1s e1ther, as their policy is that rail 
fund1ng should be 1ustified ona strictly 
f1nanc1al basis. This forms the key pro­
blem. But what are the poss1ble costs. 
far the South East and far Brita1n as a 
whole. 1f th1s 1nvestment is not made? 

The priorities for railway 
investment in the region 

lf investment 1n railway 1nfrastructure 
and facil1t1es 1s to be 1ust1f1ed against 



ob1ect1ves that reflect economic and 
social cr1teria rather than purely finan­
cial targets. a clear set of policy aims is 
needed . This may be found 1n the 
obiectives set out far the Region's stra­
tegic guidance. farmulated by SER­
PLAN and appoved by the Secretary of 
State far the Enviroment. Key relevan! 
ob1ect1ves in the new strategy which 
SERPLAN proposed in autunm 1 990 
include: 

• An eff1c1ent transport system far 
movement of goods and people within 
and beyond the Region. 

• More emphasis on environmental 
improvement in transport. 

• Priority far mass transport rather 
than individual means of travel. 

• Efficient use of ex1sting assets. 
• Easing congestion in overheated 

areas without stimulating further deve­
lopment. 

• lnvesting heavily to support move­
ment within across London. 

• Evaluating ra il and road investment 
on a comparable basis. 

lt is suggested that three majar areas 
of action on rail investment are needed 
to mee! the Region's strategic objec­
tives. 

First. substantial improvement of the 
Region's existing railway lines is essen­
tial. Th1s should include. 

• Accelerated replacement of life­
expired assets (trains. signall1ng sys­
tems. trackwork. etc.) and 

• lncreases in line capacity. 

Sorne importan! projects now in 
hand or proposed should have priority 
in these respects. lmproved quality of 
service is essential. and relatively lower 
faress could help bring travel back to 
rail where capacity exists. This way the 
railways can more effective ly play their 
present main role of conveying people 
to work in central London from both 
the capital's suburbs and from the res! 
of the regían. London's majar adminis­
trat1ve and commercial functions can 
thus have access to a wide range of 
potential employees. The residential de­
velopment pressure from these better 
paid workers seeking pleasant homes 
can be spread throughout the region. 
together with the secondary economic 
effect that this produces. The existi ng 
role of RailFreight and lnterCity in mo­
ving freight and inter regional pas­
sengers may also be enhanced. Thus 
economic activity in the Region may be 
improved without further increasing 
road congestion. 

Second. local authorities in the Re­
gion must set out object1ves and prio­
rities far raíl investment in their area as 
a local railway strategy. This should 
include local projects and development 
opportunities (which might also cover 
coordination with other froms of public 
transport). There is scope far railways. 
including light raíl systems. to play a 
more importan! role in sub-regional 
and local movement. to reduce pres­
sures on roads and to allow local devel­
opment of housing and commerce to 
be sensibly located. 

1 . Los programas de sustitución del parque circulante están 
en marcha en buena medida. 

2. Hasta que se construya una conexión rápida, el tráfico del 
Túnel del Canal tendría que compartir líneas suburbanas 
como esta de Romley en el sur de Londres. 

3. Thameslink ha inaugurado servicios desde el norte al sur a 
través del centro de Londres. 
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ferroca rriles pueden cumplir más eficazmente su función de trasladar a los pasajeros a trabajar al 

centro de Londres tanto desde los suburbios de la capital como desde el resto de la región . Por eso. 

las principales funciones administrativas y comerciales de Londres pueden acceder a una amplia gama 

de posibles empleados. La presión del desarrollo residencial procedente de estos empleados mejor 

pagados que buscan viviendas agradables puede extenderse por toda la Región. junto con las 

consecuencias económicas secundarias que ello produciría. También se podría ver aumentada la 

función actual de RailFreight y de lntercity a la hora de transportar mercancías y pasajeros en el interior 

de lq región . Como co nsecuencia. la actividad económica en la región podría mejorar sin aumentar la 

congestión de carreteras. 

• Segunda: las autoridades locales de la Región deben establecer sus objetivos y prioridades en esta 

zona como estrategia ferroviaria local. Esto incluiría proyectos locales y oportunidades de desarrollo 

(que también embarcarían coordinación con otras formas de transporte público) . Existe la posibilidad 

de que los ferrocarriles. incluyendo sistemas ligeros. jueguen un papel más importante en los 

transportes subregionales y locales. para reducir presiones en las carreteras y permitir la oportuna 

ubicación del desarrollo local de viviendas y comercios . 

• Tercera . algunos proyectos de inversión importantes favorecerán una función de mayor importan­

cia para los ferrocarriles en otras áreas de transporte. SER PLAN ha definido algunos proyectos que se 

consideran prioritarios. como son: 

El proyecto CrossRail y el reforzamiento del Thameslink. Estos unirán a través de "central London" 

algunas líneas que actualmente concluyen en el límite de la zona central. Estos nuevos enlaces 

permitirían a la NSE funcionar eficazmente para realizar trayectos a través y alrededor de Londres. 

añadiendo movimiento de personas y actividades y reduciendo la necesidad de los transportes en 

carretera. También podrían atender más trayectos locales en el interior de Londres . El Gobierno ha 

indicado un apoyo a CrossRail en principio. y la ruta ha sido protegida con fines urbanísticos . British 

Rail ha presentado un Proyecto de Ley en el Parlamento para una parte del proyecto total de 
"Thameslink". 

La línea de metro ("tube") de Chelsea-Hackney. que aumentaría bastante la capacidad ferroviaria 

para trayectos locales en y a través del casco urbano. 
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Una nueva línea de alta velocidad entre el Túnel del Canal y el casco urbano. enlazada directamente 

con líneas norte y oeste de Londres. que proporcionaría una capacidad adecuada para los trenes de 

pasajeros de alta velocidad y los trenes de mercancías rápidos para trasladarse entre la entrada del 

Túnel. Londres y el resto de Gran Bretaña. sin reducir la capacidad de los trenes de pasajeros 

regionales. (SER PLAN lo considera esencial para maximizar la nueva oportunidad para los movimientos 

ferroviarios directos entre Gran Bretaña y Europa). 

El plano adjunto. mapa de ferrocarriles del interior de Londres. muestra la lista de prioridades de 

SERPLAN (para mejoras y nuevas líneas). 

Prioridades de SERPLAN para la inversión en ferrocarriles. 

--- - BAITISH RAIL LINE S 

1. Reseñalitación de Waterloo y Liverpool Street del NS~. 
2. Mejora de las líneas suburbanas North Kent del NSE. 

3. Ferrocarril ligero de las Docklands: mejora y extensión 

hacia Becktton. 
4. Estación internacional de Ashford y líneas conexas. 

Conclusiones 

UNDERGROUND ('SURFACE' UNES ) - ---- - -- -

5. Construcción de la linea del aeropuerto Heathrow-

Paddington. 
6. Extensiones de la linea Londres Este del LUL 
7. Extensión de la línea Jubilee del LUL. 

B. Mejora de las líneas Southend-calle Fenchurch del NSE. 

UNDERGROUND (DEEP TUBE LINE, SURFACE SECTION ONLY ) 

9. Proyecto 2.000 del Canal del Támesis y nueva estación 

en King Cross. 
10. Proyecto CrossRail del NSE/ LUL. 

11. Linea de alta velocidad del Túnel del Canal. 

12. Linea Hacl<ney-Chelsea del LUL 

Los sistemas de ferrocarril del sureste de Inglaterra juegan ya un papel importante en la 

configuración de la Región. especialmente mediante al apoyo a la continuada salud económica del 

núcleo comercial y administrativo de la capital. Tienen el potencial de jugar una función aún de mayor 

envergadura. ofreciendo un mayor y más eficaz acceso a través y más allá de la Región. reduciendo la 

congestión viaria y las presiones del desarrollo. Ello atenderá a bastantes objetivos de la nueva 

estrategia regional. Pero este potencial no se está aprovechando debido a que la inversión en 

ferrocarriles se está llevando a cabo desde un punto de vista comercial. sin referencia a mayores 

implicaciones. 

Es esencial el compromiso con un programa acertado: éste precisa de una dirección clara por parte 

del Gobierno. Junto con la autoridades locales. los organismos ferroviarios y otras entidades. El 

Gobierno ha comen:;::ado a realizar declaraciones positivas en política. pero hay que empezar a actuar 

para poner en marcha los proyectos. 

Reg Harman 

Bache/ar of Arts 

Funcionario Jefe de Proyectos, Consejo del Condado de Hertfordshire 

Third. sorne maJor 1nvestment pro-
1ects will allow the railways to play a 
more substant1al role 1n other areas of 
movement. SERPLAN have 1dent1f1ed 
several schemes wh1ch are cons1dered 
as proir1t1es. 1nclud1ng 

• The CrossRail pro1ect and the Tha­
meslink enhancement. These would link 
across central London a number of 
lines wh1ch presently term1nate on the 
edge of the central area These new 
links would allow NSE to prov1de effec­
t1vely for travel across and around Lon­
don. a1d1ng movement of people and 
act1v1t1es and rP.duc1ng the need for 
road travel They would also cater for 
more local travel w1thin London. Go­
vernment has ind1cated support 1n prin ­
cipie for CrossRa1I. and the route has 
been safeguarded for planning purpo­
ses Bnt1sh Rad have depos1ted a Bdl 1n 
Parl1ament for part of the total Thames­
l1nk project 

• The Chelsea-Hackney "tube" l1ne. 
Th1s would substantdly enhance rad 
capac1ty for more local travel 1n and 
across central London. 

• A new h1gh speed l1ne between the 
Channel Tunnel and central London. 
linked directly to lines north and west of 
London. Th1s should prov1de adequate 
capac1ty for h1gh speed passenger 
tra1ns and for fast fre1ghr ra1ns to work 
through between the Tunnel entrance. 
London and the rest of Great Bntain. 
w1thout reduc1ng capac1ty for regional 
passenger trains. (SERPLAN cons1der 11 
essent1al to max1m1se the new oppor­
tunity for through rad movement be­
tween Bnta1n and ma1nland Europe.) 

SERPLAN's list of pnor1ty schemes 
(for 1mprovement and new lines) ap­
pears 1n lhe append1x. Figure 7 shows 
them on a rail map of inner London 

Conclusions 

The railway systems of South East 
England already play a s1gn1f1cant role 
1n shap1ng the Reg1on. espec1ally 
through supporting the cont1nued eco­
nom1c health of the cap1tal's admin1s­
trat1ve and commercial heart They have 
the potent1al to play a w1der role. 
through offenng access more w1dely 
and effect1vely across and beyond the 
Reg1on while reducing road congest1on 
and development pressures. Th1s would 
meet several ob1ec11ves of the new 
regional strategy. But th1s potent1al 1s 
11üi Utm 1y fulfdlt::d Lt:L.ause 1nvest1"Ht:11i 

1n Bnta1n's railways is camed out on a 
primarily commerc1al bas1s. w1th no 
reference to the wider 1mpl1cat1ons. 

lf the South East 1s to prosper and 
play 1ts role 1n Europe. then 1ts railways 
now need substant1al investment Com­
m1tment to a soudly based programme 
1s essent1al. th1s calls for a clear lead 
from Government. 1n l1as1on w1th local 
authorit1es. railway corporat1ons and 
other agencies. Government has started 
to make pos1t1ve statements on pol1c1es. 
but firm act1on 1s needed to put proiects 
under way 


