I. Los trenes de larga distancia de Renfe en 2002

El artículo analiza la situación operativa del transporte de viajeros en España y describe las características del material rodante y los servicios de larga distancia gestionados por las Unidades de Negocio (UN) de Renfe: Grandes Líneas y Alta Velocidad, y el grupo empresarial hispano-francés Elipsos. Se ha escogido como fecha de referencia el cambio de servicios del 22 de septiembre, el último antes de que en enero del próximo año se inicie una nueva etapa determinada por la apertura de nuevas infraestructuras, junto a las también nuevas condiciones técnicas, económicas y jurídicas en el sector del transporte, derivadas de la integración europea y la liberalización del sector.  

I.1
Dirección estratégica

Las UN operadoras de viajeros citadas, junto a las de Cargas, Transporte Combinado y Mantenimiento Integral de Trenes, aunque amparadas por el plan de viabilidad Renfe de este año, son las que se encuentran más próximas a competir en régimen de mercado con otras operadoras de transporte, en un contexto crecientemente supranacional y liberalizado que impedirá en poco tiempo cualquier financiación pública. Para llegar a este escenario obligado deben lograr el equilibrio presupuestario como paso previo a la obtención de beneficios, a diferencia de las otras dos UN de viajeros con contratos de servicio público, Regionales y Cercanías las cuales, aunque vayan en la misma dirección, pueden contar con compensaciones estables por su carácter de servicio público, hecho que distingue la naturaleza de su política empresarial.  

Independientemente de las opciones comerciales que puedan llevarse a cabo y de las opiniones que susciten, este marco define la estrategia comercial y administrativa de las operadoras en régimen de mercado: el equilibrio financiero conteniendo los gastos corrientes y no productivos e incrementando tanto los ingresos como la satisfacción de los viajeros. Esto es difícil porque siendo lógica y hasta obvia la línea estratégica no lo es tanto la forma de gestionar los recursos disponibles. Ha habido que identificar las peculiaridades, carencias y fortalezas; analizar mercados, recursos humanos y de material rodante. Para lograr estos objetivos se adoptó de un nuevo modelo organizativo y funcional más descentralizado y ágil que respondiera a la evolución de los mercados y las específicas circunstancias del transporte por ferrocarril. En 1990 comenzó a aplicarse la nueva estructura de Renfe al constituirse las UN, con los objetivos genéricos de racionalizar y descentralizar la gestión y explotación de la actividad ferroviaria, consiguiendo identificar con mayor precisión sus necesidades y costes.  

En lo relativo a las operadoras estudiadas, la UN de Alta Velocidad se constituyó en 1992 y, por la naturaleza de sus infraestructuras, productos y resultados, ha sido en buena medida modelo a seguir desde entonces. Para el resto de trenes de larga distancia, en 1990 se creó la UN de Largo Recorrido, redenominada de forma más atractiva como Grandes Líneas a partir de 1998. 

Posiblemente fue 1997 el año en que esta UN comenzó a aplicar de manera estricta una política comercial y de gestión que ahondaba la línea empresarial trazada. Se ampliaba la autonomía funcional y la tendencia hacia una gestión integral de los recursos necesarios para la explotación y, paralelamente, se cambiaba la anterior política tarifaria que clasificaba los trenes según categorías y días de circulación, por otra más clara para viajeros y trabajadores que, además, incentivó la utilización de la primera clase al reducir considerablemente sus precios.

Es visible que tal política ha supuesto una mejora de la cuenta de resultados con la contrapartida, en ocasiones discutible, de retirar o modificar productos y relaciones considerados escasamente competitivos. Las UN de viajeros han debido reducir gastos incrementando la calidad y los ingresos, en un contexto de creciente competencia, particularmente desde los años 90, con la liberalización del espacio aéreo y un importante aumento de los kilómetros de autopistas y autovías. Todas estas circunstancias han obligado al ferrocarril a adaptarse para sobrevivir y también, en muchos casos, ser muy eficaz. 

Antes se hacía referencia a los datos y por no resultar demasiado prolijo basta con remontarse un par de años. En 2000 los ingresos de Grandes Líneas fueron de 348.000 millones de pesetas y los gastos de 377.000, con un saldo negativo de en torno a 29.000 millones. En 2001, los ingresos se elevaron a 373.000 millones, y los gastos a 384.000, quedando el déficit en 11.000 millones, aún mucho dinero pero reflejando una reducción constante desde 1995. Para este año Grandes Líneas prevé una reducción mayor, al aumentar los ingresos y disminuir los gastos, aunque disminuyendo ligeramente el número de viajeros. Tanto desde un punto de vista financiero como operativo la situación debe mejorar al propiciar las nuevas infraestructuras el incremento de ingresos, viajeros y la participación del tren en el transporte de viajeros, algo muy difícil en las condiciones vigentes.

Respecto a la UN de Alta Velocidad, su éxito sobrepasa lo social y es visible en lo económico. Desde 1997 obtiene beneficios y siguen aumentando los ingresos –hasta cuadruplicarse- y los beneficios de forma constante en todos sus productos -entre 50 y 54.000 millones en los dos últimos años-. Y todo apunta a que el alza continuará. 

I.2
Estructura y gestión 

Este año es, probablemente, el último de una dilatada transición hacia un modelo legislativo y comercial nuevo, determinado por la construcción y explotación de nuevas infraestructuras. Se modificará sensiblemente el mapa ferroviario al reducir de forma notable los tiempos de viaje y disponer de material rodante nuevo que permitirá retirar los vehículos más obsoletos, contando en poco tiempo con un parque de altas prestaciones, moderno y adaptado a las necesidades del tráfico. 

Hasta llegar a esta situación, Grandes Líneas ha actuado enérgicamente sobre el volumen del parque reduciéndolo de manera drástica -sobre todo el material convencional- hasta ajustarla a sus necesidades mínimas. La novedad estratégica más importante a este respecto se ha puesto en práctica en los dos últimos años, ajustando al máximo las composiciones a la demanda y reduciendo tajantemente la estacionalidad, en el intento de mantener una oferta lo más estabilizada posible en todo el año, reduciendo puntas de demanda, incrementando el aprovechamiento del material y su productividad, con medidas como la supresión de trenes desdoblados, adicionales y de temporada, la agrupación de trenes con recorridos comunes y la aplicación de ofertas comerciales más activas que abandonen cierta rigidez tradicional en la oferta ferroviaria. 

Ello implica renunciar al aumento significativo del número de viajeros, que no contarán con demasiadas plazas adicionales en fechas de alto tráfico, llegándose a casos en que no hay plazas disponibles incluso durante semanas. Grandes Líneas pretende compensar esas pérdidas ofreciendo los mismos trenes de calidad en cualquier época del año, tendiendo a una oferta rígida. Espera así incrementar la satisfacción del viajero, fidelizarlo y, sobre todo, reducir los costes de tracción, personal y mantenimiento de una parte del material rodante utilizado pocos días al año. Esta línea es visible al comprobar el crecimiento de los productos de mayor nivel que, entre 1996 y 2002 han aumentado en similar proporción al descenso de los productos considerados de gama baja. Ahora, casi el 50% de los servicios son de gama alta -Euromed, Alaris, Altaria y Trenhotel- el 40% de media –Arco y Talgo- y menos del 20% de gama baja –Intercity, Diurno y Estrella. Por otra parte, al disminuir la oferta e incrementarse la demanda en un porcentaje algo superior al 10%, han mejorado significativamente los índices de cobertura de plazas, en torno al 70% de promedio, con un máximo en los trenes de Elipsos -88%, - resto de Trenhotel -85%-, y mínimos en los Estrella, Diurno e Intercity, en torno al 60%.

Grandes Líneas ha optado por un esquema visiblemente minimalista en comparación con otros países, lo que implica contar con pocos trenes pero en buenas condiciones y en una posición adecuada para una renovación total de los más antiguos a corto plazo, incrementando el confort y la atención al viajero. Las reducidas dimensiones facilitan sin duda una homogeneización tanto estética como de la calidad de los servicios ofrecidos. 

Naturalmente esta política tiene algunos puntos débiles que precisan un análisis detallado y algunas correcciones. Se está generalizando la utilización de trenes de alta calidad que al tiempo que aumentan la satisfacción del viajero, incrementan los ingresos sobre todo por vía tarifaria, es decir se ofrece más a mayor precio, lo que favorece cierto elitismo que redirige a algunos viajeros hacia otros medios de transporte. Debido a los muy inferiores costes operativos del autobús, el planteamiento es que la competencia por captar nuevos viajeros debe entablarse con el coche particular y con el avión. 

Por otra parte, se ahondan las diferencias entre trenes ya existentes siendo muy visibles las carencias de unos productos respecto a otros. El caso más notorio es el de los trenes nocturnos en donde resaltan los Trenhotel por su homogeneidad y confort, frente a los Estrella con ofertas de confort muy variadas, sin que existan criterios fijos a la hora de utilizar el material rodante y con una tendencia muy acusada a la sustitución o simple eliminación de las plazas de literas, que cubren un sector importante de viajeros para los que el precio de las camas es excesivo y el confort, la duración del trayecto o incluso el precio en plazas sentadas -de preferente o turista sin criterio definido- no está a la altura de sus expectativas. Parece urgente una redefinición y homogeneización de algunas relaciones nocturnas convencionales con fórmulas que permitan retener viajeros fieles al tren. Ocurre algo parecido con los trenes diurnos formados con material convencional. Por causas de complejo análisis para los objetivos de este trabajo –y probablemente de difícil solución- es muy posible que los trenes Talgo III, Intercity y los convencionales diurnos y nocturnos, vayan desapareciendo progresivamente al no responder a la dirección estratégica de Grandes Líneas, por la antigüedad del material, por las escasas prestaciones ofrecidas o por lo costoso de su mantenimiento en relación con la fiabilidad, según los casos. 

I.3
Organización geográfica y funcional: 
La organización y gestión de la UN de Alta Velocidad y del grupo empresarial Elipsos presenta unas características específicas, tanto por la notable definición en sus corredores y su delimitación geográfica como en el material rodante utilizado y en sus objetivos.

La UN de Grandes Líneas cuenta con una estructura extensa geográficamente y diversa por el uso de material rodante y competencia ofrecida a otros medios de transporte en escenarios diferenciados. A escala reducida, reproduce con cierta similitud el modelo de separación en la gestión y de autonomía funcional, comercial y administrativa de Renfe. Junto a algunos servicios centralizados de carácter básicamente administrativo, la UN se estructura en 5 Unidades de Mercado (UM) con cierta autonomía en la gestión de los trenes, recursos humanos y materiales asignados. A este respecto hay que señalar que la asignación de material remolcado y automotores a cada UM es bastante estricto y los servicios se organizan sobre la base del material definido por cada UM para realizar los trenes asignados. Más flexible es el uso de locomotoras que, aunque asignadas a las distintas UM, prestan servicios a varias de ellas. Respecto al personal de conducción, está asignado a las gerencias de tracción de Madrid, Valencia y León, prestando servicio para todas las UM. El personal de intervención está asignado a cada UM pero en algunos casos sigue prestando servicios para varias de ellas. Parece que en la gestión de estos colectivos se está ante una última fase de transición a resolver a partir de 2003, acentuando la especialización.  

Las UM con sede en Madrid son: Nordeste (NOE); Levante/Sur (LEV), y Norte/Oeste (NTO). En Barcelona, Transversales (TRV), subdividida en norte y sur y, en Valencia, Mediterráneo (MED).

La UM Nordeste, gestiona los trenes de Madrid a Rioja, Navarra, Aragón, Cataluña y el tren Zaragoza-Barcelona.  

La UM Levante/Sur, los trenes entre Madrid y las Comunidades de Valencia y Murcia y entre Madrid Almería, Granada y el nocturno Madrid-Algeciras.

La UM Norte/Oeste los trenes entre Madrid y las Comunidades de Galicia, Asturias, Cantabria, País Vasco y Extremadura y los trenes de Galicia y Salamanca al País Vasco  

La UM Transversales los trenes entre Barcelona y las Comunidades de Galicia, Asturias, País Vasco y Castilla-León (Norte) y, Barcelona-Andalucía y los trenes entre Málaga y Alicante y el País Vasco (Sur)  
La UM Mediterráneo, los trenes entre Montpellier y Barcelona y las Comunidades de Valencia y Murcia.

Además de estos trenes hay otros de gestión compartida: los Talgo pasantes de Alicante a Madrid y destinos en Galicia, Asturias, Cantabria y País Vasco, entre las UM Norte/Oeste y Levante/Sur y, el Intercity Zaragoza-Málagae, compartido por las UM Nordeste y Levante

I.4
Perspectivas de futuro 

El futuro de las relaciones de larga distancia pasa por continuar con el modelo de gestión adoptado a lo largo del último decenio, remodelado por el escenario que definirán las nuevas infraestructuras. Tal escenario ejercerá un impacto positivo aunque está por ver como se organizará el transporte en un marco tan novedoso. El papel central de la explotación de las nuevas líneas de alta velocidad correrá a cargo de Alta Velocidad mientras que Grandes Líneas reorganizará su tráfico con trenes que utilicen de forma combinada las infraestructuras clásicas y las nuevas, a gran escala. La mayor parte de las relaciones se beneficiarán de drásticas reducciones en la duración de los trayectos, permitiendo al tren la competencia con otros medios en donde hasta ahora era impensable. 

Una vez se concluya la línea de alta velocidad Madrid-Barcelona a finales de 2004, la UN de Alta Velocidad atenderá las relaciones de larga distancia de la línea con los trenes recientemente adjudicados al consorcio Talgo-Bombardier (Talgo 350, 16 ramas serie 102) y a Siemens (ICE 3E, 16 ramas serie 103), añadidos a los 18 existentes de la línea Madrid-Sevilla. Hasta entonces Alta Velocidad explotará, probablemente, la relación Madrid-Zaragoza con servicios y material rodante a definir en las próximas semanas. Por otra parte, Grandes Líneas atenderá con ramas Talgo de 7ª generación en servicio Altaria, todas las relaciones que, utilizando la nueva infraestructura, deban cambiar de ancho: Barcelona, Pamplona, Logroño, Huesca entre otras posibles extensiones.
Grandes Líneas recibirá de Alta Velocidad, a medio plazo, las relaciones Madrid-Algeciras, Cádiz y Huelva. 

Así, para servicios diurnos, contará con un parque de ancho variable de 22 ramas de Talgo de 7ª generación aptas para 220 km/h 
, 10 de 6ª para 200 km/h –en cuanto sean transferidos por Alta Velocidad- y, en no más de 3 años, 12 automotores eléctricos Alstom-CAF aptos para 220 km/h (serie 105). Junto a estos trenes, en relaciones de ancho ibérico parece seguro que sólo se utilizarán vehículos capaces de circular al menos a 180 km/h: remolques Talgo de 4ª generación modernizados, ramas Alaris y, quizá, Euromed y en cuanto a coches convencionales, con toda probabilidad, sólo se mantendrán los Arco.   

Es muy posible que en los servicios nocturnos, los trenes convencionales sean suprimidos o reemplazados progresivamente por trenes Trenhotel, para los que se han encargado nuevos remolques a entregar en un plazo de entre uno y tres años. En relación con los muy disminuidos tiempos de viaje, parece claro que se reducirán drásticamente las relaciones nocturnas radiales, siendo dominantes los trenes transversales en distancias de más de 1000 km, con elevadas velocidades medias y un alto nivel de prestaciones.  

Este es el escenario de futuro más probable a partir del que se plantea el reto de lograr que tengan cabida el mayor número de viajeros, tanto a partir de nuevas fórmulas comerciales y tarifarias más flexibles, ya ensayadas por otras compañías o por definir, desde nuestras peculiaridades, como consiguiendo una verdadera coordinación con el resto de operadoras de viajeros de Renfe y, también con operadoras de otros medios de transporte y futuras operadoras ferroviarias hasta llegar, incluso, a alianzas de carácter intermodal con diferentes compañías.

Es con todo difícil de prever con exactitud el modelo ferroviario que regirá a partir del año 2003. Es obvio que se avecinan grandes cambios que harán del ferrocarril un modo de transporte diferente en muchos aspectos y, sin duda, más eficaz y competitivo. Estamos pues en un momento crucial, testigos de un presente apasionante, preludio de un futuro que lo es todavía más.

II.
El parque de material rodante 

II.1a
Locomotoras de Grandes Líneas y AVE (1)

Serie
Nº de

Vehículos 
Velocidad  

Máxima
Potencia

(kW/CV)
Longitud

(m)
Masa

(Tm)
Tipo
Puesta en servicio 
Reforma
Base 

252
63
200 B (2)
5600

7609
20,38
86/89
BB
1992-96
-
31 FU, 32 CT 

(7)

269.4
15
160 B
3100

4212
17,27
88
BB
1980-85
1996-97 (3)
15 FU (8)

269.6
4
160 B (4)
3100

4212
17,27 (5)
88 (5)
BB
1981-82
1988 (3)
4 FU (8)

269.9
18
140 B
3100

4212
17,27
88
BB
1980-85
2000 (6)
2 SJ, 3 CT, 

11 MI, 2 LE (20)

Total locomotoras eléctricas de Grandes Líneas: 100

311.1 (9)
10
90 N
785

1067
14,2
80
BB
1990-91
-
4 CT, 6 FU

319.3

(10)
11
140 N 
1641

2230
19,50
117
CC
1965-72
1991-92 (10)
10 GR, 1ZD

(15)

333

(11)
17
146 N

(11)
2462

3345
20,70
120
CC
1974-76
-
6 SAL, 7 OR, 

4 FSL (16)

333.1

(11)
7
146 N

(11)
2462

3345
20,70
120
CC
1974-76
1999 (11)
6 FU, 1 OR 

(17)

333.2

(12)
3
146 A
2462

3345
20,70
120
CC
1974-76
1996-97 (12)
3 FU (17)

353

(13)
2 
160 B 
2208

3000
19
88
BB
1968-69
-
2 MAT (18)

354

(14)
8 (19)
200 B
3070

4171
19,92
80
BB
1982-84
1987 (14)
4 MAT (20)

Total locomotoras diesel de Grandes Líneas: 58 (48 de línea y 10 de maniobras)

252 
11
220 B (21)
5600

7609
20,38
86/89
BB
1992-96
-
11 SG

269.2 (22)
3
140 B
3100

4212
17,27
88
BB
1980-85
-
3 SJ

269.4 (22)
5
160 B (3)
3100

4212
17,27
88
BB
1980-85
1995-96 (22)
5 SJ

319.2 (23)
6
120 
1455

1977
19,5
112
CC
1965-72
1990-92 (23)
6 SJ

Total locomotoras eléctricas y diesel de AVE: 25 (19 eléctricas y 6 diesel de maniobras y trabajos) (24)

(1) En este momento, la tensión de todas las locomotoras eléctricas de Grandes Líneas es de 3000 v y son de ancho ibérico. Las de AVE son  bitensión 25000 v/ 50 hZ y 3000 v y ancho internacional. 
(2) La velocidad máxima técnicamente es 220 km/h.  25 aptas para 160 y el resto a 200 km/h al no poder superarse tal velocidad por la limitación a 200 del sistema de Anuncio de Señales y Frenado Automático (ASFA) con que están dotadas

(3) Equipadas con nuevos bojes, frenos y transmisión monorreductora a 160 km/h.  Las subseries 4 y 6 de Grandes Líneas se utilizan indistintamente 

(4) Diseñadas para alcanzar los 200 km/h, aunque su relación de engranajes sólo permite alcanzar los 160 km/h  

(5) La 604 está carenada, mide 17,31 m y pesa 86 tm 

(6) Equipadas con transmisión monorreductora para 140 km/h 

(7) Prestan servicio grafiado a todas las UM de Grandes Líneas. 10 locomotoras 252 están siendo adaptadas al ancho internacional para circular por la nueva línea Madrid-Barcelona.  4 locomotoras ya están adaptadas y está previsto que el proceso acabe en marzo de 2003    

(8) Actualmente prestan servicio grafiado a las UM Norte/Oeste, Nordeste y Levante/Sur

(9) Utilizada exclusivamente como locomotora de maniobras, presta servicio a todas las Unidades de Mercado (UM).  Transmisión eléctrica

(10) Transformación completa sobre la serie 319. Esta subserie dispone de mayor potencia y su relación de engranajes es apta para 140 km/h. Transmisión eléctrica

(11) Marcadas para una velocidad máxima de 146 km/h, remolcan trenes tipo 140. La subserie 100 y algunos ejemplares de la serie 333 están equipados con nuevos bojes y otras reformas menores.  Todas cuentan con transmisión eléctrica

(12) Equipada con nuevos bojes, modificación de la relación de engranajes para 160 km/h y otras reformas menores. Con el cambio de servicio de enero de 2002 su velocidad máxima fue rebajada a 146 km/h por resultar excesivamente dañina para la vía a 160

(13) Técnicamente apta a 180 km/h.   Rebajada a 160 por el funcionamiento del ASFA. Transmisión hidromecánica

(14) Acondicionada para los 200 km/h desde los 180 km/h anteriores tras cambios mecánicos. Transmisión hidráulica. 

(15) Actualmente prestan servicio grafiado a las UM de Transversales, Nordeste y Levante/Sur

(16) Actualmente prestan servicio grafiado a las UM Transversales, Norte/Oeste y Mediterráneo 

(17) Actualmente prestan servicio grafiado a las UM Transversales, Norte/Oeste y Levante/Sur

(18) Actualmente prestan servicio grafiado a la UM de Norte/Oeste

(19) 1 locomotora de baja temporal por accidente. Pendiente de reparación 

(20) Actualmente prestan servicio grafiado a las UM de Norte/Oeste, Transversales y Levante/Sur

(21) Puede circular a 220 km/h al estar equipada con el sistema de señalización LZB. 1 locomotora pasará a Grandes Líneas en 2003 

(22) Monotensión a 3000v de ancho ibérico.  La subserie 200 remolca al Talgo 200 Cádiz/Huelva-Majarabique; las 400 entre Córdoba y Málaga

(23) Locomotoras de ancho internacional procedentes de la completa transformación de la serie 319 utilizadas para maniobras y trabajos en las líneas Madrid-Sevilla y Madrid-Barcelona. Transmisión eléctrica 
(24) En el trayecto Córdoba-Algeciras se utiliza mediante acuerdo con la UN de Transporte Combinado la locomotora 333.103

II.1 b
Automotores de Grandes Líneas y AVE
Serie
Nº de

Trenes   
Velocidad  

Máxima
Potencia

(kW/CV)
Longitud

(m)
Masa

(Tm)
Composición
Plazas
Puesta en servicio 
Base 
UM

101 (1)
5 
220 A (2)
5400

7337
200,15
393
2C+8R 
324 (3)
1997
5 SAC
MED

448 

(4)
7 
160 A
1160

1576
78,53
151
M-Ri-Rc 
198 (5)
1987-90
7 FU
NTO/ NOE

490 (6)
10
220 B (2)
1960

2663
81,20 
120
M-R-M 
160 (7)
1999
10 AT
LEV

100 (8)
18
300 
8800

11957
200,15
393
2C+8R 
320 (9)
1992-96
18 SG
AVE

Total
40 ( 18 de AVE y 22 de Grandes Líneas) 

(1) Automotores monotensión a 3000 v, de ancho ibérico utilizados por la UM Mediterráneo en el servicio Euromed  

(2) Autorizados a 200 km/h al no poder superarse tal velocidad por la limitación del sistema ASFA con que están dotados

(3) 112 plazas en preferente, 212 en turista + 2 PMR

(4) Automotores monotensión a 3000 v, de ancho ibérico utilizados por las UM Norte/Oeste y Nordeste en servicio Intercity.  Hasta 1992 serie 444.500. La serie constaba de 31 unidades, progresivamente transferidas a la UN de Regionales

(5) 54 en preferente y 144 en turista.  Hasta 1999, 52 o 56 en 1ª y 160 en 2ª

(6) Automotores pendulares monotensión a 3000 v de ancho ibérico, utilizados por la UM Levante/Sur en servicio Alaris  

(7) 49 en preferente y 111 en turista + 1 PMR

(8) Automotores bitensión 25000 v / 50 hZ, y 3000 V, de ancho internacional, utilizados en la línea Madrid-Sevilla, en servicio AVE  y Lanzadera
(9) 30 en clase club, 78 en preferente y 212 en turista + 2 PMR

Los epígrafes y notas de las tablas se refieren a los siguientes aspectos:

Serie: numeración UIC abreviada del vehículo 

Nº de vehículos: vehículos en servicio en el momento de redactar el artículo

Velocidad máxima: la indicada en el rombo inscrito en la locomotora y tipo según la aceleración lateral autorizada, en su caso

Potencia: expresada en kilovatios y caballos de vapor 

Tipo: se refiere a la disposición y número de ejes (BB 4 ejes y CC 6 ejes)

Puesta en servicio: fecha en que el vehículo comenzó a prestar servicio en la red

Reformas: de cierta magnitud que modificaran la naturaleza del vehículo o del servicio prestado 

Longitud: de los vehículos entre topes

Masa: en vacío, expresada en toneladas

Composición: en automotores C cabeza tractora; R (Ri) remolque (intermedio); Rc remolque con cabina; M motor

Plazas: totales del automotor, diferenciadas por clases en las notas al pie 

Base: FU: Madrid Fuencarral; CT: Barcelona Can Tunis; SJ: Sevilla Santa Justa; MI: Miranda de Ebro; LE: León; GR: Granada; ZA: Zaragoza Delicias; SAL: Salamanca; OR: Orense; FSL: Valencia Fuente de San Luis; AT: Madrid Atocha; MAT: Las Matas; SG: La Sagra 

II.1 c
Resumen del parque de locomotoras y automotores 

Locomotoras y automotores  
Bases


FU
AT
SG
MAT
CT
SAC
SJ
MI
LE
SAL
OR
FSL
GR
ZD


252
31

11

32









74

269.2






3







3

269.4
15





5







20

269.6
4













4

269.9




3

2
11
2





18

Total locomotoras  eléctricas (GL y AVE)
50

11

35

10
11
2





119

311.1
6



4









10

319.2






6







6

319.3












10
1
11

333









7
6
4


17

333.1
6









1



7

333.2
3













3

353



2










2

354



8










8

Total locomotoras diesel 

(GL y AVE) 
15


10
4

6


7
7
4
10
1
64

100


18











18

101





5








5

448
7













7

490

10












10

Total automotores   
7
10
18


5








40

Total locomotoras y automotores  
74
10
29
10
38
5
16
10
2
7
7
4
10
1
223

Sombreado el material rodante de la UN de Alta Velocidad  

II.2 a
Parque de coches convencionales y plataformas (Grandes Líneas)

Serie
Nº de

Vehículos 
Velocidad  

Máxima
Dptos/

Plazas
Longitud

(m)
Masa

(Tm)
Puesta en servicio 
Reforma
Unidad de mercado 

A9t 2000 (1)
10
200 A
56
26,40
44
1984-87
1999-2002
5 MED, 5 TRV 

A12t 9000
8
160 A
76
26,62
44,3
1981
1996-97 (2)
8 NTO 

A9t 9100
7
160 A
55
26,62
43
1982
1996-97 (3)
7 TRV

A10x 10000
23
160 A
10/60
26,40
43
1984-87
-
4 NTO, 3 NOE, 13 TRV, 3 LEV

A8lv 10500
4
160 A
44
26,40
44
1986
1995 (4)
4 TRV

A12tv 12000
5
160 A
76
26,40
48,5
1961-67
1990-91 (5) 
5 NTO

Total clase preferente (A): 57

B10t 2200 (1)
21
200 A
80
26,40
45
1984-87
1999-2002 
7 MED, 14 TRV

B11t 9200
5
160 A
88
26,62
45
1981-82
-
5 NOE 

B10t 9300
22
160 A
80
26,62
45
1981-82
1996-97 (6)
19 NTO 3 TRV

B11x 10200
4
160 A
11/88
26,40
44,2
1984-87
-
4 NOE

Total clase turista (B): 52

AR7t 9850
1
160 A
47
26,62
45
1982
1989 (7)
1 TRV 

BR3t 2800 (1)
10
200 A
25+1PMR
26,40
45
1984-87
1999-2002
5 MED, 5 TRV

BR4t 9800
2
160 A
32
26,62
45,6
1982
-
2 NOE

BR3t 9820
7
160 A
28
26,62
45,6
1982
1996-97 (6)
5 NTO 2 TRV

BR4x 10800
9
160 A
4/32
26,40
46
1985-87
-
3 NOE, 3 TRV, 3 LEV

R9 9900
3
160 A
-
26,62
45
1983
-
3 TRV

Total mixtos preferente o turista y cafetería y coches restaurante: 32 (1 AR, 28 BR y 3 R)

Bc10x 9600
52
160 A
10/60
26,62
43
1984-85

21 NTO 10 NOE, 18 TRV, 3 LEV 

Bc10x 10600
14
160 A
10/60
26,40
45
1985-86

14 TRV

Total literas (BC): 66

WL36x 5400
18
140 A
18/36
26,40
65
1977-80
1989-91 (8)
8 NTO 3 NOE, 7 TRV 

WL26x 7100
38
160 A
13/26
26,40
47
1963-69
1988-89 (9)
8 NTO 3 NOE, 24 TRV, 3 LEV

Total coches cama (WL): 56

DDJ 9500 (10)
11
160 A

26,40
25
1981-82

7 NTO 4 NOE

DD 9500
25
160 A

26,40
25
1981-82

16 TRV, 9 LEV

Total plataformas portaautomóviles y motos (DD): 36

(1) Coches Arco. Procedentes de la reforma integral sobre coches B11x 10200: pasillo central, vídeo, reformas en los bojes, de interiorismo, confort y otras menores

(2) Reformas en el interior: tapizado, consignas y otras menores

(3) Reformas en el interior: instalación de vídeo, tapizado, consignas y otras menores. Dos coches proceden de la reforma de 2 A12t en 1986 

(4) Reforma integral sobre coches BZ5x (antes B11x10200): pasillo central, vídeo, asientos superreclinables, interiorismo, confort y otras menores

(5) Reforma integral sobre coches 8000: pasillo central, vídeo, asientos de 1ª, interiorismo, confort y otras reformas menores. En 1994 sustitución de bojes Minden originales por nuevos GC3, pasando a ser su velocidad  máxima de 120 a 160 km/h

(6) Reducción y renovación de asientos, instalación de vídeo y otras reformas menores, sobre coches B11t 9200 y BR4t 9800

(7) Ampliación del minibar con reducción de 8 plazas sobre originales AAR 9700

(8) Instalación de aire acondicionado y otras reformas menores

(9) Reforma integral sobre coches AA 8000: departamentos de camas con ducha, supresión de dos puertas y otras reformas menores.  En 1994 30 coches fueron dotados de bojes GC3 aptos para 160 km/h, el resto en 1997

(10) Aptas para cambio de ejes de ancho internacional

Los epígrafes de las tablas se refieren a los siguientes aspectos:

En coches convencionales:

Serie: matrícula alfanumérica nacional:  

· A / B / AR - BR / R: preferente / turista / mixto preferente - turista con espacio para restauración / coche restaurante

· BC / WL/ DD / DDJ: coche literas / camas / plataforma portaautomóviles y motos. Con letra J, apta para cambio de ejes 

Tras estas letras, un número que indica el número de departamentos reales o ficticios del coche, cifra que multiplicada por 6 u 8, da el número de plazas exacto o aproximado en preferente o turista.  En el caso de los coches cama la cifra índica el número total de camas con que cuentan.  Tras el número se inscriben una o más letras minúsculas que indican:

· t / l / x: coche de pasillo central / pasillo central con asientos superreclinables / pasillo lateral  

· n / v: coche de Ferrocarriles Portugueses (CP) / coche con equipo de vídeo (puede llevarlo aunque no este inscrita la v)

Tras las letras minúsculas va inscrito un número de 4 cifras que identifica a los coches según ciertas características comunes y su número de orden dentro de un mismo grupo. Las unidades de millar se asignan a series de vehículos diferentes tecnológica y cronológicamente. Las centenas indican las características de los coches convencionales –excepto Talgo- de la siguiente manera: 0-1, preferente; 2-3, turista; 4, furgones; 5, vehículos con características especiales; 6-7, coches litera; 8, mixtos de asientos y cafetería y, 9, coches restaurante

Nº de vehículos: vehículos en servicio en el momento de redactar el artículo

Velocidad  máxima: la indicada en el rombo inscrito en cada coche y tipo en su caso

Dptos./plazas: número de departamentos si es de pasillo lateral y número total de plazas en todos los casos

Longitud: dimensiones de los vehículos entre topes

Masa: en vacío, expresada en toneladas

Puesta en servicio: fecha en que el vehículo comenzó a prestar servicio en la red

Reforma: reformas de cierta magnitud que modificaran la naturaleza del vehículo o del servicio, si las hubiere 

Unidad de Mercado (UM): de Grandes Líneas a la que los vehículos están adscritos: NOE, Nordeste; LEV, Levante/Sur; NTO: Norte/Oeste; MED: Mediterráneo y TRV, Transversales.

II.2 b
Resumen del parque de coches y plataformas portaautomóviles

Coches 
NOE
NTO
LEV
MED
TRV
Total

A9t 2000 



5
5
10

A12t 9000

8



8

A9t 9100




7
7

A10x 10000
3
4
3

13
23

A8lv 10500




4
4

A12tv 12000

5



5

Total A
3
17
3
5
29
57

B10t 2200 



7
14
21

B11t 9200
5




5

B10t 9300

19


3
22

B11x 10200
4




4

Total B
9
19

7
17
52

AR7t 9850




1
1

BR3t 2800 



5
5
10

BR4t 9800
2




2

BR3t 9820

5


2
7

BR4x 10800
3

3

3
9

R9 9900




3
3

Total AR,BR,R
5
5
3
5
14
32

Total plazas sentadas
17
41
6
17
60
141

Bc10x 9600
10
21
3

18
52

Bc10x 10600




14
14

Total Bc
10
21
3

32
66

WL36x 5400
3
8


7
18

WL26x 7100
3
8
3

24
38

Total WL
6
16
3

31
56

Total plazas acostadas
16
37
6

63
122

DDj 9500 
4
7



11

DD 9500


9

16
25

Total DD
4
7
9

16
36

Totales
37
85
21
17
139
299

II.3 a
Parque de coches Talgo 

Serie
Nº de

Vehículos 
Velocidad  

Máxima
Plazas
Longitud

(m)
Masa

(Tm)
Puesta en servicio 

TA1 101 
35
160 A
24
11,10
9,3
1964-76

TB1 102
65
160 A
32
11,10
9,6
1964-82

TB1z 108
18
160 A
32
12,17
15,2
1964-80

TC1 106
18
160 A
-
11,10
9,5
1964-82

TD1 107
18
160 A
-
12,17
15
1964-80

TG1z 111
14
160 A
-
14,28
26,1
1976

Total composiciones y distribución Talgo III Grandes Líneas: 18 (4 NTO, 12 TRV, 2 LEV)

168 coches (74 Las Matas y 94 San Andrés Condal)

Serie
Nº de

Vehículos 
Velocidad  

Máxima
Plazas
Longitud

(m)
Masa

(Tm)
Puesta en servicio 
Reforma 

TA2 201 
4
160 A
17
11,10
8,8
1969-76
-

TB2 202
13
160 A
25
11,10
9
1969-76
1982 y 94 (1)

TC2 206
2
160 A
-
11,10
9,7
1969-74
-

TG2z 211
2
160 A
-
12,12
16,6
1969-74
-

TG2 212
2
160 A
-
12,12
14,3
1969-74
-

Total composiciones y distribución Talgo III RD Grandes Líneas: 2 ( 1 MED, 1 NTO)

23 coches  (7 Las Matas y 16 San Andrés Condal)

TA4 401 
47
180 B 
26
13,14
12,3
1980-88
2000-   (2) 

TA4l 431
5
180 B
20
13,14
12
1980-88
1994 (3)

TB4 402 
85
180 B
36
13,14
12,6
1980-88
 2000-  (2)

TB4z 408
17
180 B
24
12,17
16,4
1980-88
2000-  (2)

TC4 406
23
180 B
-
13,14
12,4
1980-88
1998 (4)  y 2000- (2)

TR4 410
8
180 B
-
13,14
12
1980-88
1998-99  (5)

TG4z 411
6
180  B
-
12,17
19,3
1980-88
2000-  (2)

TG4 412
21
180 B
-
12,17
16,8
1980-88
2000- (2)

TWL4g 403
34
180 B
6/12
13,14
13
1983
-

TWL4u 404
33
180 B
5/20
13,14
13
1983
-

TWL4d 423
5
180 B
5/10
13,14
13,9
1987
-

Total composiciones y distribución Talgo pendular serie 4 Grandes Líneas: (6): 26 (12 NTO, 2 NOE, 5 LEV, 5 NTE Y LEV; 2 TRV)

284 coches (252 Las Matas y 32 San Andrés Condal)

TB5z 508
2
180 B
24
13,14
16,7
1981
1999 (7)

TC5 506
3
180 B
-
13,14
12,4
1981


TR5 510
3
180 B
-
13,14
12,0
1981


TG5 512
4
180 B
-
12,17
16,8
1981


TWL5g 503
17
180 B
6/12
13,14
12,4
1981


TWL5u 504
20
180 B
5/20
13,14
12,4
1981


TWL5z 505
2
180 B
2/8

1/2
12,17
16,7
1981


Total composiciones y distribución Talgo pendular serie 5 RD Grandes Líneas (6): 6 ( 6 TRV)

51 coches (3 Las Matas y 48 San Andrés Condal)

TA6 601 
19
200 B
26
13,14
13,9
1990-99 
2001  (8)

TB6 602 
38
200 B
36
13,14
14,1
1990-99
1994 y 97  (9)

TB6z 608
9
200 B
24
12,17
19,3
1990-99
-

TC6 606
13
200 B
-
13,14
14,1
1990-99
-

TR6 610
4 
200 B
-
13,14
12,6
1989-91


TD6z 609 
1 
200 B
-
12,17
18
1989
-

TG6z 611
4 
200 B
-
12,17
20
1989-91


TG6 612
14 
200 B
-
12,17
19,6
1989-98
-

TWL6g 603
11 
200 B
6/12
13,14
14,2
1989-91
-

TWL6u 604
11 
200 B
5/20
13,14
14
1989-91
-

TWL6d 623
14 
200 B
5/10
13,14
14,4
1989-91
-

Total composiciones y distribución Talgo pendular serie 6 RD, Grandes Líneas (10): 7 (5 MED, 2 TRV
138 coches (138 San Andrés Condal) 

TA6l 631
4 
200 B
20
13,14
13,6
1990-99
1994 (11)

TC6 606
8
200 B
-
13,14
14,1
1990-99
-

TR6 610
8
200 B
-
13,14
12,6
1990-96


TD6z 609 
2
200 B
-
12,17
18
1989
-

TG6z 611
6
200 B
-
12,17
20
1989-91


TG6 612
8
200 B
-
12,17
19,6
1989-99
-

TWL6g 603
28
200 B
6/12
13,14
14,2
1989-91
-

TWL6u 604
60
200 B
5/20
13,14
14
1989-91
-

TWL6d 623
10
200 B
5/10
13,14
14,4
1989-91
-

Total composiciones y distribución Talgo pendular serie 6 RD, Elipsos: 8 nocturnas (12)
134 coches ( 42 Las Matas y 92 San Andrés Condal)

TA6 601 
14
200 B
26
13,14
13,9
1989-95


TA6h
1
200 B

13,14
13,6
1989-95


TB6 602 
42
200 B
36
13,14
14,1
1989-95


TB6z 608
7
200 B
24
12,17
19,3
1989-95


TC6 606
8
200 B
-
13,14
14
1989-95


TG6z 611
1
200 B
-
12,17
20
1989-91


TG6 612
8
200 B
6/12
12,17
19,6
1989-98


Total composiciones y distribución Talgo pendular serie 6 RD, AVE: 8 (1 Algeciras, 1 Cádiz, 1 Huelva, 5 Málaga)

81 coches (81 Las Matas)

TA7 701 
22
220 B
26
13,14
13,9
2000-02


TA7h 713
22
220 B
22+1PMR
13,14
13,9
2000-02


TGA7 709 
22
220 B
14
12,2
17,8
2000-02


TB7 702
88
220 B
36
13,14
14
2000-02


TGB7 708
22
220 B
20
12,2
17,9
2000-02


TC7 706
22
220 B
-
13,14
17,5
2000-02


Total composiciones y distribución Talgo pendular serie 7 RD Grandes Líneas: 22 (9 servicio Altaria y 13 convencional) 

Altaria: 2 NOE y 7 LEV. Convencional: 2 NOE y LEV; 11 NOE

198 coches (90 Las Matas y 108 San Andrés Condal)

(1) Proceden de la transformación en 2ª clase de 23 coches TA2 en 1982 y 4 TR2 en 1994 
(2) Todas las composiciones diurnas y nocturnas de la serie 4 serán modernizadas a partir de 2003. Los primeros coches reformados comenzaron a circular en 2000.  En octubre de 2002 están renovadas 11 composiciones 

(3) Proceden de la transformación de coches TR4

(4) 3 coches proceden de la transformación de coches cama TWL4g en 1998 

(5) 6 coches proceden de la transformación de coches cama TWL4g, 4 en 1998 y 2 en 1999 

(6) De las 26 composiciones de serie 4, 18 diurnas y 8 nocturnas. De éstas, las 2 del Lusitania, se componen normalmente de remolques de la serie 4, sustituidos en caso de necesidad por remolques de series 5 y 6. Lo mismo ocurre con el resto, de los Trenhotel Gaudí y Rías Galegas, aunque estos trenes cuentan regularmente con coches gran clase de serie 6. El resto de la serie 4 integrada en composiciones nocturnas se incluyen en la serie 5. Las 6 composiciones de serie 5 son nocturnas y  también encuadran remolques de las series 4 y 6

(7) Proceden de la transformación de coches cama TWL5z 

(8) 2 coches proceden de la transformación de coches de 2 TB6
(9) 4 coches proceden de la transformación de coches cama TWL6g (1994) y 3 de coches de TA6 (1997)

(10) Vehículos de un primer pedido, entre 1989 y 1991.  Vehículos del segundo pedido entre 1996 y 1999, serie “seis y medio” 

(11) Proceden de la transformación de coches restaurante TR6

(12) 8 ramas en temporada alta, cuando los trenes Barcelona-Zurich y Milán son diarios. El resto del año estos vehículos son repartidos en el resto de trenes en función de las necesidades

Los epígrafes de las tablas del parque Talgo se refieren en general a los mismos aspectos que en el resto del parque de material remolcado:

Serie: matrícula alfanumérica nacional.  

T 1-7: 
Talgo de generaciones sucesivas. Talgo III (T1), Talgo III RD (rodadura desplazable) (T2), Talgo Pendular nacional (T4), Talgo Pendular RD (T5), Talgo Pendular 200 (T6), Talgo Pendular 220 (T7).  Entre la T y el número, una o dos letras mayúsculas: 

· A / B / WL/ C / R: preferente / turista / coche camas / cafetería / restaurante

· D / G / GA / GB: furgón / furgón generador /
preferente y generador / turista y generador

Tras estas letras y número una letra minúscula que indica:


· l / h / z: con asientos superreclinables / con espacio para personas con movilidad reducida / coche extremo con dos ejes

· u / g / d: camas con departamentos de clase turista (4 plazas) / camas con departamentos individuales y dobles (clase preferenfe) / camas con departamentos individuales y dobles de gran clase (con ducha y WC en cada departamento)

A continuación un número de 3 cifras que los identifica por generación, características y número de orden en un mismo grupo 

Composiciones y distribución: se refiere a composiciones básicas que forman trenes y están generalmente estandarizadas, aunque pueden agregarse y segregarse elementos sueltos.  Estas composiciones están asignadas a las unidades de mercado de las UN de Grandes Líneas, Alta Velocidad y al grupo Elipsos.  
Total: de coches en servicio por generaciones, indicando cuantos de estos vehículos dependen a efectos de mantenimiento de cada una de las dos bases de Talgo en Las Matas y en San Andrés Condal. 

II.3 b
Resumen de la asignación de las composiciones Talgo 

Composiciones 
NOE
NTO
LEV
MED
TRV
NTE

LEV
NOE

LEV
AVE
ELI
Total

T1

4
2

12




18

T2

1

1





2

T4 
2
12
5

2
5



26

T5 




6




6

T6 



5
2


8
8
23

T7 
11





2


13

T7 Altaria
2

7






9

Totales
15
17
14
6
22
5
2
8
8
97

II.3 c
Resumen de los coches y furgones Talgo

Tipo 
Serie 1

GL
Serie 2

GL
Serie 4

GL
Serie 5

GL
Serie 6 (1)

GL/AVE/ELI

(Total)
Serie 7

GL
Total

TA
35
4
47

 19  /  14

(33)
22
141

TA h




1

(1)
22
23

TAl


5

4

(4)

9

TB
65
13
85

 38  /  42

(80)
88
331

TBz
18

17
2
   9  /   7

(16)

53

TC
18
2
23
3
13 / 8 / 8

(29)
22
97

TD


18





18

TDz




1 /      / 2

(3)

3

TG

2
21
4
14 / 8 / 8

(30)

57

TGA







22
22

TGB







22
22

TGz
14
2
6

4 / 1 / 6 

(11)

33

TR


8
3
4 /    / 8

(12)

23

TWLd


5

14 /    / 10

(24)

29

TWLg


34
17
11 /    / 28

(39)

90

TWLu


33
20
11 /     / 60

(71)

124

TWLz



2


2

Totales
168
23
284
51
138 / 81 / 134

(353)
198
1077 (2)

(1) La primera cifra de la serie 6 corresponde a Grandes Líneas, la segunda a Alta Velocidad y la tercera al grupo Elipsos

(2) 551 coches dependientes de la base de Las Matas y 526 de la de San Andrés Condal 

III. Los trenes de Grandes Líneas y Elipsos 

En este capítulo se han dividido los trenes de Grandes Líneas en dos grupos: diurnos y nocturnos y, dentro de éstos, en apartados que hacen referencia a los productos ofertados, como denomina Grandes Líneas Renfe a sus trenes. Comienza la relación con los trenes de altas prestaciones, después Arco y el producto genérico Talgo con sus numerosas variedades. Todos estos trenes precisan pago de suplemento para aquellos títulos de transporte que lo requieran, excepto el Talgo III. El suplemento es único en clase turista en todos los trenes, graduándose según el recorrido. El importe también es único en preferente, a excepción de los trenes de altas prestaciones Euromed, Alaris y Altaria en los que es superior en un 50 % al del resto de los trenes con suplemento, al incluirse la restauración y otras atenciones y servicios. Finalmente se encuentran los trenes de inferiores prestaciones de la UN que no requieren suplemento: los Intercity, todos atendidos con automotores eléctricos de la serie 448 y los denominados Diurno, designación comercial que, además del hecho común con el resto de los trenes de circular en horario diurno, es aplicado a los trenes de coches convencionales remolcados por locomotoras, con un nivel inferior de servicios a bordo. En esta categoría se encuentra, como excepción, el Diurno Madrid-Cáceres atendido con automotores  serie 592.2, pertenecientes a la UN de Regionales y de una tipología más propia del tráfico de esa UN, pero que por razones administrativas depende temporalmente de Grandes Líneas.

Todos los trenes incluyen en el precio final o en el suplemento, en su caso, el coste de la reserva de asiento, tasa de 3 € que hay que pagar en todos los casos aunque la tarifa exima del pago del billete o suplemento. 

En las tablas se hace referencia a ciertos conceptos que conviene aclarar:

Recorrido ida y vuelta: entre estaciones de origen y destino de un par de trenes.    

Servicios/circulaciones semanales: se refiere a servicios que cubren la relación y el número de sus frecuencias semanales 

Mayor velocidad media: en el trayecto del tren más rápido, redondeando los decimales al alza y extendido a todos los trenes de una misma relación y que circulen por la misma vía. Al ser la velocidad un atributo secundario en la mayor parte de los trenes nocturnos este epígrafe sólo se ha incluido en las circulaciones diurnas, con las excepciones de los recorridos entre Barcelona y Málaga, Sevilla y Granada servidas por Arco, en las que se figura la velocidad media de los servicios Trenhotel, único caso en que un tren nocturno es más rápido que uno diurno en el mismo recorrido. 

Para el cálculo de los promedios de velocidad se ha tenido en cuenta la estación más alejada de la terminal o la primera estación fronteriza, casos de Barcelona Sants, si el tren llega hasta la Estación de Francia, Atocha-Mediodía si lo hace a Chamartín; Irún y Port Bou, si continúa a Hendaya y Cerbère y, excepcionalmente, en la relación Madrid-Vigo/Pontevedra se ha tomado Vigo como referencia al entender que a estos efectos actúa como las estaciones anteriormente señaladas.   

Unidad de mercado (UM): de Grandes Líneas de la que depende el tren o grupo Elipsos 

Composición base: mínima para un periodo definido de explotación.  Como norma se citan las composiciones que circulan en fechas de actividad intermedia, superior a los meses de baja movilidad, de enero a junio, octubre y noviembre y inferior a las fechas punta de tráfico: navidades, semana santa y verano. Así, los refuerzos programados que se expresan son los correspondientes a temporada alta y, en algunos casos, especialmente en los Trenhotel, las composiciones base de temporada baja pueden ser inferiores a las citadas. Los refuerzos se indican expresamente salvo que se trate de una composición indeformable, lo que se señala en el epígrafe previo a la tabla

Refuerzo programado: de modo análogo, se señalan refuerzos definidos para fechas determinadas, lo que no excluye eventuales refuerzos mayores o refuerzos en trenes que no lo tienen previsto. Ello sucede con frecuencia en ciertos corredores en los que se amplían las composiciones regularmente en días de mayor tráfico, generalmente viernes y domingos, manteniéndose estable este incremento a lo largo de todo el año. En otras relaciones disminuye la demanda en épocas vacacionales al tratarse de trenes utilizados por un tipo de viajero de negocios o que viaja a gestionar asuntos de tipo administrativo.   

Tracción: locomotora o locomotoras que remolcan habitualmente al tren en todo el trayecto

Tipo: de velocidad máxima autorizada según el material rodante, el perfil y las peculiaridades de la explotación   

III.1
Servicios diurnos

III.1a
Euromed:

El nombre comercial Euromed define un tipo de servicio al viajero de alto nivel, pionero en los trenes de Grandes Líneas y luego extendido a los productos Alaris y Altaria. Este servicio ha cambiado por completo la idea tradicional de viaje en tren. Ofrece una serie de facilidades, atenciones y prestaciones exclusivas antes, durante y tras el viaje, contando con personal de atención al viajero a bordo y en tierra. El control de los billetes se realiza antes de acceder al tren estando el personal dispuesto a ayudar al viajero en todo lo necesario, desde orientación, a informaciones ferroviarias, pasando por ayuda para llevar las maletas. Se ofrecen a bordo, en clase preferente, copa de bienvenida y restauración, además de prensa y las consumiciones que se deseen. En las dos clases se ofrece vídeo, cuatro canales de música y de forma general y como norma de este producto, una esmerada atención. Los precios de estos servicios se sitúan en el escalón tarifario más elevado. Únicamente paran en Tarragona, Castellón, Valencia y, en temporada estival, tres pares de trenes en Port Aventura.   

El servicio Euromed es prestado por composiciones indeformables compuestas por dos cabezas tractoras y 8 remolques: 4 de clase turista (212 plazas), 3 de preferente (112 plazas) y 1 cafetería, con un total de 324 plazas más 2 para personas de movilidad reducida. Hasta el accidente del 30 de marzo en Torredembarra, se utilizaban dobles tracciones en días punta pero al darse de baja el sexto tren con que contaba la UM, el número de ramas no permite reforzar los trenes regulares. Al no poder contar esporádicamente con alguna rama se sustituyen por ramas Arco o Talgo de 6ª o 7ª generación

Recorrido Ida y vuelta
Servicios semanales 
Velocidad  media 
UM

Barcelona-Valencia y VV
1/6
122 km/h 
Mediterráneo

Barcelona-Alicante y VV
4/7 -  1/6
115 km/h 
Mediterráneo

III.1b
Alaris:

Del mismo modo que Euromed, Alaris es un servicio de altas prestaciones para el que se utilizan ramas indeformables pendulares compuestas de 2 coches motores y un remolque intermedio, con un total de 160 plazas por tren (111 en turista y 49 en preferente, más una plaza para personas de movilidad reducida). Circulan con frecuencia trenes en doble tracción, en fechas o franjas horarias de mayor demanda.

Recorrido Ida y vuelta
Servicios semanales 
Velocidad media 
UM

Madrid-Valencia y VV  (1)
3/7 - 4/6

1/5 - 1/1
145 km/h 
Levante/Sur

Madrid-Castellón y VV
2/7
127 km/h 
Levante/Sur

(1) 1 tren diario en verano a y de Gandía y 1 más los viernes entre Madrid y Gandía. Fuera de temporada 1 tren continúa a Gandía los viernes y regresa a Madrid los domingos 

III.1c 
Arco:

· Tipo 200 A: 

Arco es un producto de gama media similar tarifariamente y en los servicios que ofrece a los Talgo de 6ª generación que hacen los mismos trayectos. Este producto junto a dos pares de trenes Talgo paran en las localidades del trayecto no atendidas por el Euromed, complementando sus servicios. Los trenes Arco parecen infrautilizados y también infravalorados dada la excelente calidad de las plazas que ofrece, las cuales, al margen de las prestaciones adicionales que puedan ofrecerse al viajero, puede que sean las más confortables del parque de Grandes Líneas, tanto por la comodidad de los asientos como por los accesorios e interiorismo general. A pesar de ello, menos de tres años después de su puesta en servicio existen aspectos visiblemente degradados en los coches que prestan este servicio, tanto en el exterior como en el interior: pintura en mal estado, funcionamiento defectuoso del vídeo y de los canales de música, puertas de equipos de control y cableado abiertas y otras deficiencias ajenas a la calidad de los coches: megafonía no automatizada, control de acceso previo al acceso al tren que no sustituye a la intervención en ruta o, a la carencia de prestaciones de alta calidad a bordo: prensa, consumiciones o restauración, pese a estar los coches preparados para prestar estos servicios.      

La composición base de este servicio es la compuesta por coches de la serie 2000: 1 A9t, 1 BR3t y 1 B10t con un total de 161 plazas (56 en preferente y 105 en turista, más una plaza para personas de movilidad reducida). En fechas u horarios punta el refuerzo habitual consiste en un cupón de 2 –ocasionalmente 3- coches B10t agregado a la composición principal y, también ocasionalmente, dos composiciones acopladas. Todos los Arco son remolcados por locomotoras 252 en el tramo comprendido entre Cerbère y Alicante. Entre Alicante y Murcia son remolcados por locomotoras 333 de la base de Valencia.

Recorrido Ida y vuelta
Servicios  semanales 
Velocidad media 
UM

Barcelona-Valencia y VV
1/7 (1) - 1/1
109 km/h 
Mediterráneo

Barcelona-Murcia y VV
1/7
92 km/h 
Mediterráneo

Port Bou-Valencia-Cerbére
1/7
91 km/h 
Mediterráneo

(1)
Diario en sentido Barcelona-Valencia y 6 circulaciones semanales en sentido inverso

· Tipo 160 A: 

Aunque se utiliza para este servicio un material rodante similar al anterior y en el trayecto Barcelona-Alcázar podría circular a 200 km/h, su velocidad máxima es de 160 al incluir plataformas portaautomóviles. El tren cuenta con dos composiciones base similares a las de los trenes de la UM Mediterráneo a Sevilla y Málaga con 161 plazas por rama y un solo coche de clase turista para el resto de destinos.

Todas las ramas de este tren son remolcadas por una 252 entre Barcelona y Alcázar. La misma locomotora  remolca los trenes Barcelona-Sevilla y Málaga-Barcelona en todo el recorrido, rotándose las locomotoras en Córdoba en los recorridos inversos. La rama extremeña es remolcada entre Alcázar de San Juan y Badajoz por una 333.1/2 del depósito de Fuencarral y las ramas de Andalucía oriental, de circulación alterna, por locomotoras 319.3 del depósito de Granada, entre Linares-Baeza, Granada y Almería. Transversales cuenta en este momento con un cupón de reserva compuesto por 1 A9t 9100, 1 AR7t 9850 y 3 B10t 9300 para una eventual sustitución o refuerzo de este o de otros trenes. Las ramas de Almería, Granada y Badajoz no cuentan con servicio de vídeo ni tampoco con megafonía, hasta que son acopladas a las ramas de Sevilla y Málaga 

Recorrido Ida y vuelta
Servicios semanales 
Composición base
Refuerzo programado
Velocidad  

Media 
UM

Barna. S.-Sevilla S.J. y VV
1/7
A9t, BR3t, B10t, 1DD
B10t
108 km/h (1) 
Transversales

Barna. S.-Málaga y VV
1/7
A9t, BR3t, B10t,1DD
B10t
87 km/h (1)
Transversales

Barna. S.-Badajoz y VV
1/7
B10t

83 km/h 
Transversales

Barna. S.-Granada y VV 
1/3
B10t

93 km/h (1)
Transversales

Barna. S.-Almería y VV
1/3
B10t

84 km/h 
Transversales

(1) Velocidades medias correspondientes a los Trenhotel entre Barcelona y Sevilla, Málaga y Granada 
III.1d  Trenes Talgo: 

La denominación Talgo comprende todos los servicios prestados por vehículos construidos por Patentes Talgo, aunque existen considerables diferencias estéticas, tecnológicas y tarifarias entre los distintos tipos, hecho que parece necesario corregir, al existir recorridos en que coinciden varios tipos diferentes de Talgo con considerable variedad de precios, tiempos de viaje y prestaciones.  Tal situación rompe, además, con la lógica de no identificar el producto con el material rodante utilizado. El caso más notorio de este desajuste se produce en el trayecto Zaragoza-Barcelona, donde circulan Talgos de 1ª, 4ª, 5ª/6ª y 7ª generación o, la relación Madrid-Granada/Almería en la que los dos servicios diarios son Talgo con el mismo tiempo de viaje y prestaciones básicas pero con precios y estética bien diferentes pues se trata de servicios atendidos, con material de 1ª generación y de 7ª.  

Desde un punto de vista tarifario existen 4 escalones: el de máximo nivel ocupado por los Talgo de 7ª generación en servicio Altaria; el segundo correspondiente a los de la misma generación en servicio convencional en clase preferente el precio es inferior al de Altaria). El tercero corresponde a los de 4ª y 6ª generación y, finalmente, el cuarto, al Talgo III

· Pendular 7ª generación (T7), servicio Altaria: 

Material rodante de rodadura variable apto para 220 km/h, aunque por el momento es utilizado en trenes tipo 200 B en la relación Madrid-Alicante y 160 B entre Madrid y Pamplona, en servicio de alta calidad Altaria. Son atendidos por locomotoras 252 del depósito de Fuencarral.  

La composición normalizada para esta generación de trenes Talgo es de 9 vehículos que ofrecen 226 plazas: 3 de clase preferente (62 plazas más 1 para personas de movilidad reducida), 1 cafetería y 5 turista (164 plazas). Esta composición es reforzada en caso necesario por otra rama completa, doblando así la capacidad del tren, lo que ocurre con frecuencia entre Madrid y Alicante. En este recorrido el servicio ordinario requiere 4 ramas, contando con 3 de reserva para los refuerzos necesarios. El servicio Madrid-Pamplona cuenta con las dos ramas restantes

Recorrido Ida y vuelta
Servicios  semanales 
Velocidad media 
UM

Madrid Ch.-Pamplona y VV
2/6
111 km/h 
Nordeste

Madrid Ch.-Alicante y VV
3/7 - 1/6
132 km/h 
Levante

· Pendular 7ª generación, servicio convencional (T7): 

Se trata de idéntico material rodante con la misma composición que el anterior pero sin las inscripciones Altaria y sin las prestaciones de alta calidad ofrecidas por este producto. En la actualidad es utilizado en trenes tipo 160 B.  Para el servicio ordinario se utilizan 9 ramas contando con 2 de reserva para refuerzos, lo que ocurre regularmente en los trenes Madrid-Barcelona 374/377 y 378/379  

Recorrido Ida y vuelta
Servicios  semanales 
Tracción 
Velocidad media 
UM

Madrid Ch-Barna. S. y VV
4/7
252
108 km/h (1)
Nordeste

Madrid Ch-Zaragoza y VV
1/6 - 1/6
252 - 269.4/6 (2)
113 km/h
Nordeste

Zaragoza-Barna. S. y VV
1/7
252
96 km/h 
Nordeste

Madrid Ch-Granada y VV
1/7
269.4/6 y 319.3 (3)
84 km/h 
Levante/Sur

Madrid Ch-Almería y VV
1/7
269.4/6 y 319.3 (3)
86 km/h 
Levante/Sur

(1) La mejor velocidad media obtenida por los trenes que circulan vía Caspe es de 98 km/h y de 101 vía Lérida-Reus  

(2) Trenes 170/171 remolcados por locomotora 252.  Trenes 173/174 por locomotoras 269.4/6

(3) Entre Madrid-Linares remolcados por locomotoras 269.4/6.  Entre Linares-Granada/Almería por 319.3, tipo 140

· Pendular 6ª generación (T6): 

Material rodante de rodadura variable apto para el tipo de velocidad 200 B, alcanzada en los tramos Barcelona-Alicante y Madrid-Sevilla. Los trenes de la UM del Mediterráneo cuentan con 4 composiciones de 220 plazas (52 en preferente y 168 en turista) más 1 rama de reserva para reforzar las anteriores. El tren Barcelona-Cádiz ofrece en el trayecto Madrid-Cádiz las mismas prestaciones a bordo que los Talgo 200 de la UN de Alta Velocidad. Este tren cuenta con el mayor número de plazas de todos los trenes de larga distancia analizados: 354 (78 en preferente y 276 en turista)

Recorrido 

Ida y vuelta
Servicios semanales 
Composición
Tracción 
Velocidad  

Media 
UM

Barna. S-Cádiz y VV
1/7
1G, 3A,1C,7B,1Bz
252/269.9 (1)
106 km/h 
Transversales

Barna. EF-Lorca y VV
1/7
1G,2A,1C,4B,1Bz
252/333 (2)
89 km/h 
Mediterráneo

Cartagena-Montpellier y VV
1/7
1G,2A,1C,4B, 1Bz
333/252 (2)
84 km/h
Mediterráneo

(1) Locomotora 252 de Grandes Líneas entre Barcelona y cambiador de ancho de Madrid Puerta de Atocha. Locomotora 252 de AVE entre Madrid Puerta de Atocha y Sevilla y 269.9 de Grandes Líneas entre Sevilla y Cádiz

(2) Locomotora 333 entre Alicante y Cartagena/Lorca, 252 en el resto del trayecto

· Pendular 4ª generación (T4): 

Material rodante tipo 180 B, sólo utilizado a esta velocidad en 3 pares de trenes Madrid-Cartagena al ser remolcados por locomotoras serie 354. Estos trenes son los servicios regulares con tracción diesel más rápidos de Europa, tras los HST británicos. El restante par Madrid-Cartagena (227/228) y el Madrid-Murcia (220/229) son remolcados por locomotoras 333.1/2, por lo que su tipo es 140 A (hasta enero tipo 160 A).

Un par de trenes Madrid-Alicante y el mismo tramo en los trenes Alicante-Santander y Gijón, atendidos por ramas reformadas, ofrecen prestaciones a bordo correspondientes al servicio Altaria. 

Desde el 16 de junio de 2002 los trenes entre Madrid y Galicia son atendidos con ramas reformadas, uniéndose a los servicios que enlazan Alicante y Madrid con Asturias y Cantabria. 

La mayor parte de las composiciones están estandarizadas: Barcelona-Badajoz y Madrid-Coruña con 158 plazas (26 en preferente y 132 en turista); Madrid-Pontevedra con 148 (52 y 96); Madrid-Gijón y Santander con 184 plazas (52 y 132) y, las relaciones Alicante-Gijón y Santander y Madrid a Murcia y Cartagena, con 220 plazas (52 y 168). Además de los refuerzos parciales señalados, se cuenta con dos composiciones de reserva utilizadas, una para reforzar los servicios Alicante y Madrid con Gijón y, la segunda, para la línea Madrid-Cartagena. 

Recorrido

Ida y vuelta
Servicios semanales 
Composición
Refuerzo

Programado
Tracción/

Tipo 
Velocidad  

Media 
UM

Barna. S-Badajoz y VV
1/7
1G,1A,1C,3B, 1Bz
1A,1B
252 / 354

160 B (1)
95 km/h 
Transversales

Madrid Ch-Coruña y VV 
1/7
1G,1A,1C,3B, 1Bz
1A
354 (2)

160 B
91 km/h 
Norte/Oeste 

Madrid Ch-Pontevedra y VV 
1/7
1G,2A,1C,2B, 1Bz
2B
354 / 333

140 (2)
84 km/h 
Norte/Oeste

Madrid Ch-Gijón y VV  
1/7
1G,2A,1C,3B, 1Bz
1B
269.4/6

160 B
96 km/h 
Norte/Oeste

Alicante-Gijón

 y VV  
1/6
1G,2A,1C,4B, 1Bz

269.4/6

160 B
100 km/h 
Norte/Oeste- Levante/Sur

Madrid Ch-Santander 

y VV 
1/7
1G,2A,1C,3B, 1Bz
1B
269.4/6

160 B
95 km/h 
Norte/Oeste

Alicante- Santander 

y VV 
1/7
1G,2A,1C,4B, 1Bz

269.4/6

160 B
100 km/h 
Norte/Oeste- Levante/Sur

Madrid Ch- Alicante 

y VV
1/6
1G,2A,1C,4B, 1Bz, 1DD

269.4/6

160 B
125 km/h 
Levante/Sur

Madrid Ch-Murcia 

y VV
1/6
1G,2A,1C,4B, 1Bz

333.1/2

140 A
117 km/h 
Levante/Sur

Madrid Ch-Cartagena 

y VV
2/7

2/6
1G,2A,1C,4B, 1Bz

354

180 B (3)
118 km/h 
Levante

(1) Locomotora 252 entre Barcelona y Madrid Chamartín y 354 entre Chamartín y Badajoz
(2) Locomotora 354 entre Madrid y Orense. Locomotora 333 entre Orense y Pontevedra

(3) Trenes 228/227 tipo 140 A al ser remolcados por locomotoras 333.1/2 

· Talgo III (T1): 

Material rodante apto para 160 km/h, tipo A. Al no disponer las composiciones de grupos generadores de energía para los servicios del tren, comenzó siendo remolcado por medio del enganche Scharfenberg original de sus vehículos extremos sólo por locomotoras 352 y 353, dotadas con el mismo enganche. Desde 1976 es remolcado por locomotoras eléctricas y, más recientemente, por otras locomotoras diesel convencionales, lo que requiere furgones generadores RT-111 con doble sistema de enganches: Scharfenberg y convencional.

Siguiendo la tendencia a la estandarización de las composiciones base ya apuntada, los servicios entre Barcelona- Vigo, Coruña, Hendaya, Bilbao, Gijón y Salamanca cuentan con 112 plazas (48 en preferente y 64 en turista); 88 plazas (24 y 64) entre Madrid y Bilbao y 144 (48 y 96) entre Madrid-Granada y Almería. 

Como curiosidad reseñar que el servicio Madrid-Hendaya es el servicio más antiguo prestado con el mismo tipo de tren, con 38 años de existencia, seguido del Madrid-Bilbao con un año menos y del Catalán Talgo con 33 años, aunque desde 1994 acortó su recorrido hasta Montpellier en lugar del original a Ginebra.

Recorrido

Ida y vuelta
Servicios semanales 
Composición
Refuerzo

Programado
Tracción/

Tipo 
Velocidad  

Media 
UM

Madrid Ch-Bilbao 

y VV (1)
1/7
1G,1D,1A,1C,

1B,1Bz
1B
353/269.9

160/140 A (2)
86 km/h 
Norte/Oeste 

Irún-Madrid Ch-Hendaya (1)
1/7
1D,2A,1C,3B,

1Bz
2B
353

160 A
91 km/h 
Norte/Oeste

Madrid Ch-Almería 

y VV (3) 
1/7
1G,1D,2A,1C,

2B,1Bz

269.4/6-319.3

160 A/140 (4)
85 km/h 
Levante/Sur

Madrid Ch-Granada y VV (3)
1/7
1G,1D,2A,1C,

2B,1Bz

269.4/6-319.3

160 A/140 (4)
86 km/h 
Levante/Sur

Irún-Barna. S-Hendaya 
1/7
1G,1D,2A,1C,

1B,1Bz

252

160 A
86 km/h 
Transversales

Barna. S-Bilbao 

y VV (5)
1/7
1G,1D, 2A,1C,1B,1Bz

252/269.9

160/140 A (6)
84 km/h 
Transversales

Barna. S-Salamanca

 y VV (5)
1/7
1G,1D,2A,1C,

1B,1Bz
2B (9)
252/269.9/333

160 A/140 (6)
91 km/h 
Transversales

Barna. S-Gijón y VV (7)
1/7
1G,1D,2A,1C,1B,1Bz
2B (9)
252/269.9

160/140 A (8)
94 km/h 
Transversales

Barna. S-Coruña 

y VV (7)
1/4
1G,1D,2A,1C,1B,1Bz

252/333

160 A/140 (8)
90 km/h 
Transversales

Barna. S-Vigo 

y VV (7)
1/3
1G,1D,2A,1C,1B,1Bz

252

160 A
92 km/h 
Transversales

(1) Un día a la semana continúa/procede a/de Alicante

(2) Locomotora 352 entre Madrid-Miranda y Hendaya, 269.9 y furgón generador RT-111 entre Miranda y Bilbao

(3) Furgón generador en los trayectos Madrid-Linares, Linares-Almería y Linares-Granada  

(4) Entre Madrid y Linares-Baeza locomotora 269.4/6 y entre Linares y Almería/Granada locomotoras 319.3

(5) Furgón generador en los trayectos Irún-Barcelona-Hendaya, Castejón-Bilbao y Miranda-Salamanca

(6) Barcelona-Castejón, locomotora 252, Castejón-Miranda-Bilbao locomotora 269.9 y Miranda-Salamanca, locomotora 333

(7) Furgón generador en los trayectos Barcelona-Monforte (Vigo), Monforte-Coruña, León-Gijón 

(8) Barcelona-León-Monforte-Vigo, locomotora 252, Monforte-Coruña, locomotora 333; León-Gijón locomotora 269.9

(9) El refuerzo corresponde a los viernes y domingos a Gijón y Salamanca y los sábados y lunes en sentido inverso

· Talgo III RD (T2): 

Versión internacional del anterior, al contar con coches de ancho variable aptos para 160 A. Junto al Talgo Cartagena-Montpellier de la serie 6, el servicio Barcelona-Montpellier es el único servicio diurno internacional de Grandes Líneas. Ofrece 226 plazas (51 en preferente y 175 en turista). Este tren es el único Talgo diurno que carece de vídeo. Desde el 20 de mayo un cupón de remolques de esta serie realiza el servicio Madrid-Badajoz al darse de baja la última locomotora 352 en mayo de 2002 y pasar las 353 al servicio Madrid-Hendaya, por lo que ante la escasez de furgones generadores RT-111 se ha optado por utilizar este material, remolcado por las locomotoras 333.1/2 de Fuencarral. Ofrece 92 plazas (17 en preferente y 75 en turista)

Recorrido

Ida y vuelta
Servicios semanales 
Composición
Tracción

Tipo
Velocidad  

media 
UM

Barna. S-Montpellier y VV
1/7
1G,1Gz,3A,1C,7B
269.9 (1)

140 A
89 km/h 
Mediterráneo 

Madrid P. At.-Badajoz 

y VV
1/6
1G,1Gz,1A,1C,3B
333.1/2

140 A 
85 km/h 
Norte/Oeste

(1) La tracción asignada es una locomotora de la serie 269.9 pero es remolcado con cierta frecuencia por locomotoras 252

III.1e  Intercity: 

Los trenes Intercity y convencionales diurnos y nocturnos forman parte de lo que Grandes Líneas incluye en su gama baja de productos. El servicio es prestado por automotores 448 tipo 160 A, compuestos por un coche motor, un remolque intermedio y un remolque con cabina de conducción. Cuentan con 198 plazas (144 en turista y 54 en preferente). Caso de necesidad se refuerzan con una composición suplementaria. Hace aproximadamente un año se suprimió la exigencia de suplemento en este producto para títulos de transporte que antes lo requerían. En tarifa general o reducida se sitúan en el mismo escalón que los trenes Talgo III y ligeramente por encima de los trenes Diurno y Estrella. Desaparecerán muy probablemente en enero de 2003, siendo sustituidos por trenes de superior calidad, pasando los 7 automotores restantes a la UN de Regionales. 

Recorrido ida y vuelta
Servicios  semanales 
Velocidad media 
UM

Irún-Madrid Ch-Hendaya
1/7
96 km/h 
Norte/Oeste 

Madrid Ch-Logroño y VV
1/6
102 km/h
Nordeste

Madrid Ch-Zaragoza y VV
1/1
116 km/h
Nordeste

Málaga-Zaragoza y VV
1/7
94 km/h
Nordeste

III.1f
Diurno: 

Servicio atendido por coches convencionales remolcados por locomotoras de distintos tipos, con la excepción del tren Madrid-Cáceres, atendido por automotores diesel de la serie 592.2 de la UN de Regionales, desde comienzos del verano, cuando el titular del servicio, el automotor 592.201, el “Atómico”, paso temporalmente al taller de Valladolid, en donde se encuentra en este momento. El “Atómico”, era el único Diurno que contaba con plazas de preferente, 16, además de las 102 en turista. El resto de automotores de la serie ofrecen 200 plazas en turista.

Respecto a los trenes convencionales, el Madrid-Jaca es el único servicio prestado por coches 9200 y 9800 originales, previéndose su supresión a final de año. Este tren también contaba hasta mayo con plazas de clase preferente en un coche AR7t, pero ha sido sustituido por un mixto de turista y cafetería BR4t 9800, ofreciendo un total de 120 plazas en clase única. En el resto de servicios, relaciones entre Galicia/Salamanca y el País Vasco, desde enero de 2002, los coches 9200 fueron sustituidos por los reformados 9300 y 9820, ofreciendo desde mayo, vídeo y megafonía una vez resueltos los problemas administrativos que implicaba la puesta en servicio de estas prestaciones. 

Estos trenes cuentan con composiciones de un solo coche de clase turista con 80 plazas o, de un turista y un mixto cafetería y turista, contando en estos casos con 108 plazas –Irún-Vigo-Hendaya y Irún-Salamanca-Hendaya. A excepción de los automotores, tipo 140, todo el material rodante que sirve estos trenes es apto para 160 km/h. Sus precios son los más bajos, similares a los de los trenes Estrella.

Recorrido

Ida y vuelta
Servicios semanales 
Tracción/

Tipo
Composición 

Base
Refuerzo programado
Velocidad  

Media 
UM

Madrid Ch-Jaca y VV
1/6
269.4/6

160 A/140 (1)
1BR4t 9800, 

1B11t 9200
1 B11t 9200
78 km/h
Nordeste 

Madrid P.At-Cáceres y VV
1/6
592.2 

140
Automotor  

3B

82 km/h 
Norte/Oeste 

Irún-Vigo-Hendaya
1/7
269.4/6

160 A (2)
1B10t 9300, 

1BR3t 9820
1B10t 9300
79 km/h
Norte/Oeste 

Irún-Coruña y VV
1/7
269.4/6-333

160 A/140 (2)
1B10t 9300
1B10t 9300
73 km/h
Norte/Oeste 

Bilbao-Coruña y VV
1/7
269.9-269.4/6-333

140 A/160 A/140 (2)
1B10t 9300
1B10t 9300
71km/h
Norte/Oeste 

Irún-Salamanca-Hendaya
1/7
269.9/333

140 A /140 (3)
1B10t 9300, 

1BR3t 9820
1B10t 9300
82 km/h
Norte/Oeste 

Bilbao-Salamanca y VV
1/7
269.9/333

140 A/140 (3)
1B10t 9300
1B10t 9300
80 km/h
Norte/Oeste 

(1) Locomotora 269.4/6 Madrid-Zaragoza; 319.3 Zaragoza-Jaca

(2) Irún-Monforte-Orense-Vigo con locomotora 269.4/6; Orense-Coruña, locomotora 333; Bilbao-Miranda, locomotora 269.9

(3) Irún-Miranda y Bilbao-Miranda con locomotoras 269.9; Miranda-Salamanca, locomotora 333

III.2.
Servicios Nocturnos

Los trenes nocturnos se han dividido en dos productos bien diferenciados: Trenhotel y Estrella, denominaciones con que Grandes Líneas Renfe se refiere a sus productos nocturnos. Los primeros, de alto nivel de calidad y precio superior, son atendidos con coches Talgo Pendular de las series 4 y 5 aptos para 180 km/h y de la serie 6 aptos para 200 km/h. Ofrecen plazas de cama en departamentos individuales, dobles y cuádruples y plazas de asientos de distintas categorías, además de cafetería y restaurante en todos los casos.  

Aunque sus prestaciones son similares, los Trenhotel se han dividido en dos grupos atendiendo a su gestión: por una parte los administrados por Grandes Líneas y, por otra, los dependientes del grupo empresarial Elipsos, sociedad constituida por Renfe y SNCF para su explotación en los recorridos nocturnos entre España y Francia, Italia y Suiza (un nuevo Trenhotel circulará entre Barcelona y Francfort, vía Estrasburgo, a partir del 15 de diciembre) que cuenta con sus propios remolques Talgo, alquilando la tracción y otros servicios a Grandes Líneas y otras UN.

Los trenes Estrella son el equivalente nocturno a los Diurnos: trenes que circulan en horario nocturno ofreciendo plazas acostadas en coches camas y asientos de distinta categoría, en todos los casos (excepto el Barcelona-Zamora, sólo asientos) además de literas y cafetería o restaurante en determinados trenes y trayectos. 

En todos los trenes nocturnos el suplemento obligatorio por utilización de plazas de literas asciende a 9 € añadidos al precio del billete de turista. Algo parecido ocurre con las camas, cuyos suplementos son fijos y se añaden al billete de preferente o turista, siendo los más altos los correspondientes a los TrenHotel en Gran clase (incluyen cena, desayuno y otras atenciones) y preferente (incluyen desayuno) y, a continuación, en Gran clase de tren Estrella (con ducha), todos con billete de clase preferente y, finalmente, camas convencionales T2 y cabinas turistas de 4 plazas en TrenHotel,  con billete de clase turista.

Del mismo modo que para los trenes diurnos se hace referencia a ciertos conceptos, algunos idénticos:

Mayor velocidad media: no se ha considerado en este trabajo la velocidad de los trenes nocturnos por no ser un atributo prioritario en la mayor parte de ellos. A pesar de ello, hay que reseñar que algunos de los Trenhotel transversales e internacionales se encuentran entre los más rápidos del mundo en su clase, alcanzando velocidades comerciales de más de 100  km/h en recorridos superiores a 1000 Km  

Composición base: mínima para un periodo definido de explotación. No se incluye, al ser muy escasos los tipos de vehículos utilizados, la serie numérica de los coches, incluida en las tablas descriptivas del material rodante. 

Refuerzo programado: en las mismas circunstancias que el apartado anterior. Se señalan los refuerzos definidos de antemano para fechas determinadas, lo que no excluye refuerzos mayores o refuerzos en trenes que no lo tienen previsto de manera programada, lo que ocurre muy frecuentemente con las plazas acostadas en trenes transversales y en algunos radiales, particularmente el Costa Brava Madrid-Cerbère que suele reforzarse tanto con plazas acostadas como sentadas.

III.2.a
Trenhotel del grupo Elipsos:

Trenes atendidos por remolques Talgo Pendular de 6ª generación (T6) propiedad de Elipsos. Son de rodadura desplazable y aptos para alcanzar los 200 km/h, lo que hacen en territorio francés.  

Todos cuentan con plazas de cama en departamentos individuales, dobles y cuádruples; cafetería, restaurante y, sólo los Trenhotel Barcelona-Milán/Zurich cuentan con plazas sentadas en asientos superreclinables con precios y suplementos especiales. Estos trenes cuentan con precios y ofertas propias.  

Los trenes a París ofertan entre 250 y 300 plazas y los de Barcelona a Zurich y Milán entre 200 y 230. 

Recorrido

Ida y vuelta
Servicios semanales 
Tracción/

Tipo (1)
Composición 

Base
Refuerzo programado

Madrid Ch-París A. y VV


1/7
252

160 B
1TGz,1TG,1TC,1TR,

10 WLu,5 WLg,2WLd
1 WLu

Barna. S.-París A. y VV


1/7
269.9

140 B (2)
1TGz,1TG,1TC,1TR,

10 WLu,5 WLg,2WLd
1 WLu

Barna. S.-Milán C. y VV

(3)
1/3
269.9

140 B (2)
1TGz,1TG,2TAl,1TC,1TR,

6WLu,4 WLg,1WLd


Barna. S.-Zurich. y VV

(3)
1/3
269.9

140 B (2)
1TGz,1TG,2TAl,1TC,1TR,

5 WLu,4 WLg,1WLd
1 WLu,1WLg

(1) En recorrido nacional

(2) La tracción asignada es una locomotora de la serie 269.9 pero es remolcado con cierta frecuencia por locomotoras 252

(3) Circulación trisemanal. Diaria en verano. Las dos ramas circulan acopladas hasta y desde Chambèry

III.2.b
Trenhotel de Grandes Líneas:

Trenes atendidos por remolques Talgo de 4ª, 5ª y 6ª generación, los de las dos últimas de ancho variable. Aunque los de 6ª generación pueden alcanzar los 200 km/h, ninguno de estos trenes está autorizado a superar los 180 km/h al no contar con trenes compuestos exclusivamente por remolques de esta serie, rodando en ocasiones a velocidades de 140 o 160 debido a las peculiaridades y duración de los recorridos.

Del mismo modo que los Trenhotel de Elipsos, todos los de Grandes Líneas cuentan con plazas de cama en departamentos individuales, dobles y cuádruples; cafetería y restaurante y además plazas sentadas en diferentes categorías: Barcelona-Sevilla, preferente; Barcelona-Málaga/Granada, turista; Madrid-Galicia, turista, salvo en temporada alta cuando también cuenta con preferente; Madrid-Barcelona, preferente en asientos superreclinables y turista y, Madrid-Lisboa preferente y turista. En cuanto a la oferta básica de plazas totales, la mayor es la proporcionada por los servicios Barcelona-Andalucía: Cádiz, 305, Málaga 225 y Granada 170 y después el resto de servicios radiales que ofrecen entre las 200 del Madrid-Barcelona, las 170 del Madrid-Lisboa y, las 120 por rama de los Trenhotel Madrid-Pontevedra/Coruña.  

Recorrido

Ida y vuelta
Servicios

Semanales 
Tracción/

Tipo 
Composición 

Base
Refuerzo programado
UM

Madrid Ch-Lisboa S.A. 

y VV (1)
1/7
333.1/2

140 A 
1TBz,1TB,1TA,TC,1TR,

3 WLu,2 WLg,1WLd, 

Norte/Oeste

Madrid Ch-La Coruña 

y VV (2)
1/7
354

160 B
1TGz,1TG,1TB,1TC,1TR,

2 WLu,3 WLg,1WLd,1DD (3) 
1TA,1TB,

2 WLu,1 WLg
Norte/Oeste

Madrid Ch-Pontevedra 

y VV (2)
1/7
354/333

160 B/140 (4)
1TGz,1TG,1TB,1TC,1TR,

2 WLu,3 WLg,1 WLd,1DD (3) 
1TA,1TB,

2 WLu,1 WLg
Norte/Oeste

Madrid Ch-Barna. S.

y VV (2)
1/6
252

140 
1TGz,1TG,2TA4l,1TB,1TC,

1TR,3 WLu,4 WLg,1 WLd,1DD 
1 WLu,2 WLg, 1 WLd
Nordeste

Barna. S.-Cádiz 

y VV (5) 
1/7
252 (6)

180 B
1TGz,1TG,1TA,1TC,1TR,

6 WLu,7 WLg,2 WLd
3 WLu,1WLg
Transversales

Barna. S.-Málaga 

y VV (5) 
1/7
252

180 B
1TGz,1TG,2TB,1TC,1TR,

5 WLu,4 WLg,1 WLd
2 WLu
Transversales

Barna. S.-Granada 

y VV (7) 
1/7
252/319.3

180 B/140 (8)
1TG,2TB,1TR, 1TC,1TR,2 WLu, 

3 WLg,1 WLgz,1 WLd
1 WLu
Transversales

(1) Todo el tren compuesto por remolques de serie 4 en composición base. Pueden ser sustituidos por remolques de otras series

(2) Todo el tren compuesto por remolques de la serie 4 excepto los WLd que suelen ser de la serie 6. Los remolques de estos trenes también pueden ser sustituidos por remolques de otras series

(3) La plataforma portaautomóviles circula trisemanalmente de forma alterna a y de Coruña y Vigo

(4) Locomotora 354 entre Madrid y Orense.  Locomotora 333 entre Orense y Pontevedra

(5) Todo el tren compuesto por remolques de las series 5 y 6 en su composición base

(6) Locomotoras 252 de Grandes Líneas y Alta Velocidad entre Barcelona y Sevilla y 269.9 de Grandes Líneas entre Sevilla y Cádiz Provisionalmente y hasta fecha indeterminada circula vía by pass de Valencia con una locomotora 252 de origen a destino 

(7) Todo el tren compuesto en su composición base por remolques de las series 4, 5 y 6

(8) Locomotora 252 entre Barcelona y Linares.  Locomotora 319.3 entre Linares y Granada

III.2.c
Estrella:

A excepción de los coches portugueses que circulan en el Surexpreso, todos los coches que prestan servicio en estos trenes son climatizados y forman composiciones homogéneas. Todo el material rodante es apto para 160 km/h, salvo los coches WL36x y los coches de CP citados, aptos para 140. En general, los trenes transversales son tipo 160 por sus mayores recorridos, a excepción de los del País Vasco a Málaga y Alicante,  tipo 140.  Debido a sus recorridos inferiores y para ajustar las horas de llegada y salida, algunos Estrella radiales son tipo 120 –Madrid a Santander, Gijón, Bilbao, Hendaya; otros 140 -Madrid-Algeciras y Cerbère- y el restante, Madrid-Ferrol, tipo 160.  La oferta de la mayor parte de los trenes se sitúan entre las 100 y 150 plazas, oscilando entre las 60 del Barcelona-Zamora y las 320 del Surexpreso. Entre los dos extremos, ofertan 96 plazas el Estrella Madrid-Bilbao, 112 Madrid-Santander; 102 el Madrid-Gijón y el Madrid-Ferrol y 86 los Estrella Barcelona-Bilbao y Hendaya, aunque estos tres últimos servicios ofrecen 60 plazas adicionales en literas los viernes y domingos y, a diario en temporada alta los de Barcelona al País Vasco. Una oferta superior es la de los trenes Barcelona–Coruña/Vigo, 141; Barcelona–Salamanca, 146; Barcelona-Gijón, Madrid-Cerbère y Algeciras, 178; Alicante a Bilbao e Irún, 172 y 140 y Bilbao-Málaga, 213.  

Recorrido

Ida y vuelta
Servicios semanales 
Tracción/

Tipo 
Composición 

Base
Refuerzo programado
UM

Madrid Ch-Ferrol y VV


1/6
269.4/6-333

160 A/140 (1)
1A12tv,1WL26x, 

1 Bc10x (2) 

Norte/Oeste

Madrid Ch-Gijón J.y VV


1/6
252/269.9

120 (3)
1A12t,1WL26x, 

Norte/Oeste

Madrid Ch-Santander y VV


1/6
252/269.4/6

120 (3)
1A12t,1WL36x,

1DD (4) 

Norte/Oeste

Madrid Ch-Bilbao y VV


1/6
252/269.9

120 (3)
1A10x,1WL36x, 

Norte/Oeste

Irún-Madrid Ch-Hendaya


1/7
252

120 (3)
1A12tv,1WL26x, 

1 Bc10x  

Norte/Oeste

Port Bou-Madrid Ch-Cerbère
1/7
252

140
1A10x,1BR4x, 

1WL26x, 1Bc10x  
1 Bc10x
Nordeste

Madrid Ch-Algeciras y VV
1/7
269.4/6-319.3

140 A/140 (5)
1A10x (6),1BR4x, 1WL26x, 1Bc10x, 1DD (7) 

Levante/Sur

Barna. S.-Coruña y VV
1/7
252/333

160 A/140 (8)
1A9t, 1R9, 1Bc10x, 

1 WL26x, 1DD (9)

Transversales

Barna. S.-Vigo y VV
1/7
252

160 A (8)
1A9t, 1Bc10x, 

1 WL26x, 1DD (9)

Transversales

Barna. S.-Gijón C.y VV
1/6
252

160 A (10)
1A10 x (6), 1BR4x, 

1 Bc10x, 1 WL26x

Transversales

Barna. S.-Bilbao y VV
1/6
252/269.9

160/140 A (10)
1A10 x (6), 1WL26x, 1Bc10x, (2) 

Transversales

Irún-Barna. S.-Hendaya
1/6
252/269.9

160/140 A (10)
1A10 x (6),1WL26x, 1Bc10x, (2) 

Transversales

Barna. S.-Salamanca y VV
1/2
252/333

160A/140 (10)
1A10x (6), 1WL26x, 1Bc10x, (11) 

Transversales

Barna. S.-Zamora y VV
1/2
252/333

160A/140 (10)
1A10x (6) (11)

Transversales

Irún-Alicante y VV (12)
1/1
269.9

140 A
1A8lv, 1 Bc10x, 

1 WL36x
1 WL36x
Transversales

Bilbao-Alicante y VV (12)
1/1
269.9

140 A
1A8lv, 1BR3t, 

1 WL36x, 1 BC10x, 1DD
1 WL36x, 1DD
Transversales

Bilbao-Málaga y VV (13)
1/1
269.9

140 A
1A8lv, 1BR3t, 

2 WL26x, 1 BC10x,1DD
1 WL36x, 1DD
Transversales

Irún-Lisboa S.A-Hendaya

(14)
1/7
252/333

140 
1 A10n,2 B11n, 1Rn,

1 Bc10x, 1 WL24 
1-3 B11n

1-3 Bc10x
Norte/Oeste

(1) Madrid-Monforte, locomotora 269.4/6, Monforte-Ferrol locomotora 333

(2) El coche de literas circula viernes, domingos y otras fechas punta

(3) Madrid-V. de Baños-Miranda-Irún-Hendaya locomotora 252; Miranda-Bilbao y V. de Baños-Gijón, 269.9 y V. de Baños-Santander, 269.4/6

(4) La plataforma circula todos los días excepto sábados, sólo en verano y en otras fechas punta aisladas

(5) Madrid-Linares-Baeza locomotora 269.4/6. Entre Linares-Baeza y Algeciras, 319.3. Mientras el Trenhotel A. Machado circule vía by pass de Valencia, es remolcado entre Madrid y Linares por una locomotora 269.9 del depósito de Sevilla 

(6) Se utilizan coches de clase preferente con precio de clase turista

(7) Plataformas portaautomóviles en el trayecto Madrid-Bobadilla y en el Talgo 200 entre Bobadilla y Málaga, todos los días excepto sábados

(8) Barcelona-Monforte-Vigo, locomotora 252; Monforte-Coruña, 333

(9) Circula bi o trisemanalmente según fechas de forma alterna a y de Coruña y Vigo

(10) Barcelona-Castejón-Miranda-Gijón, locomotora 252; Castejón-Irún y Miranda-Bilbao, 269.9; Palencia-Salamanca y Medina-Zamora, 333

(11) Circula sólo viernes, domingos y otras fechas punta

(12) Circula viernes a Alicante y domingos a Bilbao e Irún, además de otras fechas punta

(13) Circula viernes a Málaga y domingos a Bilbao. En temporada alta circula trisemanalmente, además de otras fechas punta 

(14) Todos los coches son de CP excepto los literas que son de Grandes Líneas 

III.3
Descripción, recorridos y días de circulación. Grandes Líneas y Elipsos 
Sólo se cita la numeración comercial en los dos sentidos de circulación, la denominación genérica y, en su caso, específica de cada par de trenes y el recorrido entre origen y destino. Se citan los días de circulación básicos, sin hacer referencia a periodos y fechas especiales en que algunos trenes incrementan o reducen la circulación   

Nº de tren
Denominación
Recorridos de ida y vuelta
Vía
Circulación

41/42 (1)
Talgo Triana

Talgo Extremadura
Barna. S-Cádiz

Barna. S.-Badajoz
Valls-Zaragoza-Madrid-Sevilla/Cáceres (22)
Diaria

60/61
Talgo 
Madrid-Ch-Santander
Ávila-Palencia
Diaria  

76/77
Talgo 
Santander-Alicante
Palenc-Ávila-Madrid-Albac.
Diaria 

70/73
Catalán Talgo 
Barna. S-Montpellier
Cerbère-Perpignan
Diaria 

74/129 (2)
Talgo 
Coruña/Pontev-Alicante 

Alicante-Coruña/Pontev.
Orense-Zamora-Ávila-Madrid-Albacete.
Sábados

Domingos

151/152 (3)
Talgo 
Madrid Ch-Coruña/Pontevedra

Coruña/Pontevedra-Madrid Ch.
Zamora-Orense-Vigo/Santiago
Laborables

Diaria exc. Sab

78/79
Talgo 
Gijón C.-Alicante 

Alicante-Gijón C.
Oviedo-León-Ávila-Madrid-Albacete
Diaria exc. Sab

Laborables

130/131
Talgo 
Madrid-Ch-Gijón C.
Ávila-León-Oviedo
Diaria 

100/103

104/107
Altaria
Madrid-Ch-Pamplona

Pamplona-Madrid.Ch.
By pass Grisén-Cabañas
Diaria exc. sab

Laborables

141/142
Intercity 
Zaragoza-Málaga
Madrid-Linares
Diaria 

165/264
Talgo 
Barna. EF-Lorca S.
Valencia-Alicante-Murcia
Diaria 

170/173
Talgo 
Madrid-Ch-Zaragoza 
Calatayud
Diaria exc. sab

174/171
Talgo 
Madrid-Ch-Zaragoza
Calatayud
Laborables 

11174

11103
Intercity 
Madrid-Ch-Zaragoza

Zaragoza-Madrid. Ch
Calatayud
Viernes

Domingos

172/175
Talgo 
Barna. S-Zaragoza 
Lérida-Valls
Diaria 

176/179

374/377

378/379

177/178
Talgo 
Madrid-Ch-Barna. S
Caspe/Lérida-Valls

Lérida-Tarragona (22)

Lérida-Valls

Zaragoza-Caspe
Diaria 

190/193
Talgo Conquistadores
Madrid P.A.-Badajoz

Badajoz-Madrid PA
Plasencia-Cáceres-Mérida
Laborables 

Diaria exc. sab

200/201 (4)
Talgo 
Irún/Bilbao-Madrid Ch

Madrid Ch-Hendaya/Bilbao
Aranda de Duero
Diaria exc. sab

Laborables

250/251 (5)
Talgo 
Irún/Bilbao-Alicante

Alicante-Hendaya/Bilbao
Aranda D-Madrid 
Sábados

Domingos

202/203
Intercity  
Irún-Madrid. Ch

Madrid. Ch-Hendaya
Miranda-Ávila
Diaria exc. sab.

Diaria 

11202
Intercity 
Irún-Madrid. Ch
Miranda-Ávila
Sábados

204/205 (6)
Estrella Costa Vasca
Irún-Madrid. Ch-Hendaya

Madrid. Ch-Bilbao
Miranda-Venta de Baños-Ávila
Diaria 

Diaria exc. sab 

830/831 (7)
Estrella Cantábrico 
Madrid. Ch-Gijón J./Santander
Venta Baños-Ávila
Diaria exc. sab.

206/209
Intercity 
Madrid. Ch-Logroño
Zaragoza-Castejón
Diaria exc. sab.

220/229
Talgo 
Madrid. Ch-Murcia

Murcia-Madrid. Ch
Albacete
Laborables 

Diaria exc. sab.

222/223

224/225
Talgo 
Madrid. Ch-Cartagena
Albacete-Murcia
Diaria

226/221
Talgo 
Madrid. Ch-Cartagena

Cartagena-Madrid. Ch
Albacete-Murcia
Diaria exc. sab.

Laborables 

228/227
Talgo 
Madrid. Ch-Cartagena
Albacete-Murcia
Diaria exc. sab.

273/274 (8)

11273/11274
Trenhotel Pau Casals / Salvador Dalí
Barna. S.-Zurich/Milán C.

Milán C./Zurich-Barna. S.
Cèrbere-Chambèry-Ginebra/Turín
Ma-Ju-Do

Lu-Mi-Vi (8)

276/277

278/279 (9)
Talgo 
Madrid. Ch-Granada/Almería
Alcázar-Linares
Diaria

280/283 (10)
Diurno
Irún-Vigo/Coruña; Vigo/Coruña-Hendaya; 

Bilbao-Coruña
Miranda-León-Orense-Santiago
Diaria

313/310
Estrella Surexpreso
Irún-Lisboa S.A.-Hendaya
Ftes.Oñoro-Miranda
Diaria

332/335
Trenhotel Lusitania
Madrid Ch-Lisboa S.A.
Cáceres-Valencia Alct.
Diaria

344/347
Estrella del Estrecho
Madrid Ch-Algeciras.
Linares-Bobadilla
Diaria 

373/370
Estrella Costa Brava
Port Bou-Madrid Ch-Cerbère
Granollers-Barna.-Caspe
Diaria 

407/409
Trenhotel Fco.de Goya
Madrid Ch-París A.
Ávila-Irún-Burdeos
Diaria

410/413 (11)
Diurno Iberia
Irún/Bilbao-Salamanca-Hendaya/Bilbao
Miranda-Medina C.
Diaria

460/463
Talgo Mediterráneo
Cartagena-Montpellier
Murcia-Barcelona-Cerbére
Diaria

475/477
Trenhotel Joan Miró
Barna. S.-París A.
Cerbère-Toulouse
Diaria

533/530 

(12)
Talgo Miguel de Unamuno
Barna. S.-Hendaya/Bilbao/Salamanca

Irún/Bilbao/Salamanca-Barna. S.
Tarragona-Lérida (22) /Miranda-Valladolid 
Diaria exc. sab 

Diaria 

11533 (12)
Talgo Miguel de Unamuno
Barna. S.-Hendaya/Bilbao/Salamanca
Tarragona-Lérida (22) 
Sábados

570/573
Diurno Río Aragón 
Madrid Ch-Jaca
Zaragoza-Huesca
Diaria exc. sab

623/620 

(13)
Talgo Covadonga

Talgo Finisterre
Barna. S.-Gijón C.

Barna. S.-Vigo

Barna. S.-Coruña
Valls-Pamplona-León-Monforte-Orense/Lugo
Diaria 

L-X-V / M-J-S

M-J-S-D / L-X-V-D

697/694 

(14)
Arco García Lorca
Barna. S.-Sevilla S.J.

Barna. S.-Málaga-

Barna. S.-Badajoz

Barna. S.-Granada

Barna. S.-Almería
Valencia-Alcázar-Linares-Córdoba/

C.Real-Mérida /Moreda
Diaria 

Diaria

Diaria

M-V-D / L-J-S

L-J-S /M-V-D

752/751
Estrella Atlántico
Madrid Ch-Ferrol
Ávila-León-Lugo
Diaria exc. sab

851/852 (3)
Trenhotel Rías Gallegas
Madrid Ch-Coruña/Pontevedra
Zamora-Orense-Vigo/Santiago
Diaria

874/875 
Trenhotel Antoni Gaudí
Madrid Ch-Barna. S.
Lérida-Tarragona 
Diaria exc. sab

923/920 (15)
Estrella Galicia
Barna. S.-Vigo/Coruña
Lérida-Tarragona-Logroño-Monforte/Lugo
Diaria 

930/933 (16)
Estrella Pío Baroja
Gijón C.-Barna. S.

Irún-Barna. S.-Hendaya

Bilbao-Barna. S.

Salamanca-Barna. S. 

Zamora-Barna. S.
Tarragona-Lérida-Castejón-Miranda- /Valladolid/Medina 
Diaria exc. sab

Diaria exc. sab

Diaria exc. sab

Vi y Do

Vi y Do

940/941 
Estrella Picasso
Bilbao-Málaga

Málaga-Bilbao
Miranda-Ávila-Madrid.-Linares-Córdoba
Viernes 

Domingo (17)

947/944 
Trenhotel Antonio Machado
Barna. S-Cádiz
Tarragona-Lérida-Zarag-Madrid-Sevilla (18) 
Diaria 

950/953 (19)
Estrella Sol de Levante
Bilbao/Irún-Alicante  

Alicante-Bilbao/Irún
Castejón-Lérida-Tarragona-Valencia  
Viernes

Domingo

997/994 (20)
Trenhotel Gibralfaro
Barna. S.-Málaga

Barna. S.-Granada
Valencia-Alcázar-Linares/Córdoba 
Diaria

1501/1362
Euromed 
Barna. S.-Valencia N.

Valencia N.-Barna. S.
Tarragona 
Diaria exc. Sab

Laborables

1162/1071
Euromed 
Alicante-Barna. S.

Barna. S.-Alicante 
Tarragona-Valencia
Diaria exc. sab

Laborables

1091/1112

1111/1382

1161/1182

1181/1202
Euromed 
Barna. S.-Alicante
Tarragona-Valencia 
Diaria 

1141/1082
Arco
Barna. S.-Valencia N.

Valencia N.-Barna. S.
Tarragona 
Viernes

Lunes

1491/1192
Arco
Barna. S.-Valencia N.

Valencia N.-Barna. S.
Tarragona
Diaria 

Diaria exc. sab

1171/1102
Arco
Barna. S.-Murcia

Murcia-Barna. S.
Valencia-Alicante 
Diaria 

Laborables

1212
Arco
Murcia-Barna. S.
Alicante-Valencia 
Festivos

1101/1152
Arco
Port Bou-Valencia-Cerbère
Barcelona 
Diaria 

1096/1147

1126/1167
Altaria
Madrid.Ch.-Alicante-Madrid.Ch.
Albacete
Diaria 

1186/1187
Altaria
Madrid.Ch.-Alicante

Alicante-Madrid.Ch.
Albacete
Diaria exc. sab 

Diaria 

1196/1207
Altaria
Madrid.Ch.-Alicante
Albacete
Diaria exc. sab.

1076/1077
Altaria
Madrid.Ch.-Alicante
Albacete
Laborables

1084/1075

1184/1155
Alaris
Madrid.P.A.-Castellón
Albacete-Valencia 
Diaria 

1194/1185

1414/1175

1454/1415
Alaris
Madrid. P.A.-Valencia N.
Albacete
Diaria 

1174/1165
Alaris
Madrid. P.A.-Valencia (Gandía)
Albacete-Valencia 
Diaria ex. sab.(V / D a/ de Gandía) (21)

1144/1445

1504/1505
Alaris
Madrid. P.A.-Valencia N.-Madrid. P.A.
Albacete
Diaria exc. sab 

1094/1085
Alaris
Madrid. P.A-Valencia N.-Madrid. P.A.
Albacete
Laborables (21)

1074/1065
Alaris
Madrid. P.A.-Valencia N.-Madrid. P.A.
Albacete
De lunes a viernes

11504/11505
Alaris
Madrid. P.A-Valencia N.

Valencia N.-Madrid. P.A.
Albacete
Viernes

Domingo 

11543/11544

(23)
Diurno
Madrid. P.A.-Cáceres

Cáceres-Madrid. P.A.
Talavera-Plasencia
Diaria exc. sab

Laborables

(1) Acoplados entre Madrid-Chamartín y Barcelona-Sants. 

(2) Acoplados entre Alicante y Orense  
(3) Acoplados entre Madrid-Chamartín y Orense
(4) Acoplados entre Madrid-Chamartín y Miranda de Ebro 
(5) Acoplados entre Alicante y Miranda de Ebro
(6) Acoplados entre Madrid-Chamartín y Miranda de Ebro y entre Venta de Baños y Madrid con trenes 830/831
(7) Acoplados entre Madrid-Chamartín y Venta de Baños entre si y con trenes 204/205
(8) Acoplados entre Barcelona-Sants y Chambèry. Circulación diaria en verano
(9) Acoplados entre Madrid-Chamartín y Linares-Baeza.  276/277 Talgo III, 278/279 Talgo 7ª generación
(10) Acoplados entre Orense y Miranda de Ebro
(11) Acoplados entre Salamanca y Miranda de Ebro
(12) Todas las ramas acopladas entre Barcelona-Sants y Castejón.  Ramas de Bilbao y Salamanca acopladas hasta Miranda. 
(13) Acoplados entre Barcelona-Sants y León
(14) Todas las ramas acopladas entre Barcelona-Sants y Alcázar de San Juan.  Ramas de Andalucía acopladas hasta Linares-Baeza.  Ramas de Sevilla y Málaga acopladas hasta Córdoba  
(15) Acoplados entre Barcelona-Sants y Monforte de Lemos 
(16) Todas las ramas acopladas entre Barcelona-Sants y Castejón de Ebro. Resto de ramas excepto Irún acopladas hasta Miranda de Ebro.  Ramas de Asturias, Salamanca y Zamora acopladas hasta Palencia.  Ramas de Salamanca y Zamora acopladas hasta Medina del Campo   
(17) Circula tres veces por semana en verano y otros periodos de tráfico punta
(18) Circula temporalmente vía By pass de Valencia-Alcázar
(19) Acoplados entre Alicante y Castejón de Ebro 
(20) Acoplados entre Barcelona-Sants y Linares-Baeza
(21) Trenes 1094 y 1165 diarios a/de Gandía en verano; 1174 viernes a Gandía. Resto de fechas 1174 viernes y 1165 domingos

(22) Entre Barcelona y Zaragoza circulan provisionalmente vía Caspe
(23) Tren dependiente administrativamente de Grandes Líneas pero explotado con material rodante de la UN de Regionales
Además de estos trenes regulares existen otras marchas creadas para trenes facultativos. No son contabilizados en los listados totales de trenes:

340/343

Estrella Irún-Algeciras-Hendaya

1451/1502
Euromed Barcelona-Valencia y VV

11196/11207
Altaria Madrid-Alicante y VV 

11171

Intercity Zaragoza-Madrid

IV.
Los trenes de la UN de Alta Velocidad 

La UN de Alta Velocidad cuenta con tres productos diurnos de precios variables según las horas de salida, siendo clasificados como “llano” los trenes con tarifa normal y los “valle” (sólo 2 pares de trenes) con precio reducido. En el producto Lanzadera los precios son invariables. El producto de mayor prestigio, prestaciones y velocidad es el AVE que circula entre Madrid y Sevilla cuyo nivel de servicio se ha impuesto en los trenes de mayor calidad de Grandes Líneas. Además de preferente y turista, los trenes AVE cuentan con clase Club, con restauración a la carta y barra libre. El segundo producto son las Lanzaderas entre Madrid y Puertollano y, el tercero, el Talgo 200 entre la capital madrileña y las ciudades andaluzas de Málaga, Algeciras, Cádiz y Huelva. Estos dos últimos productos cuentan con las dos clases de acomodación habituales y un nivel de servicios a bordo y antes de viaje similares a los trenes AVE, algo inferiores en las lanzaderas debido a la corta duración del trayecto.  

IV.1
AVE:

El nombre comercial AVE (Alta Velocidad Española) define tanto un servicio definido por circular a alta velocidad, como por el hecho de ofrecer una alta frecuencia y unas prestaciones al viajero del máximo nivel. Existe un único tren directo Madrid-Sevilla-Madrid, parando el resto en Córdoba y algunos en Ciudad Real y Puertollano.

Los trenes AVE son composiciones indeformables compuestas por dos cabezas tractoras y 8 remolques: cuatro de clase turista (212 plazas), dos de preferente (78), uno de clase Club (30) y uno cafetería, con un total de 320 plazas por tren, más 2 para personas de movilidad reducida.  

Recorrido

Ida y vuelta
Días por semana / Nº servicios 
Velocidad  

Media 

Madrid-Sevilla-Madrid  
7 / 11 – 6 / 6-5 (1)

5 / 1-2 (2) – 3 / 1 – 2 / 1

fechas aisladas / 1
210 km/h 

(1) 6 en sentido Madrid-Sevilla y 5 en sentido inverso

(2) 1 en sentido Madrid-Sevilla y 2 en sentido inverso

IV.2
Lanzadera:

· Las mismas ramas AVE prestan el servicio Lanzadera entre Madrid y Puertollano con una única parada intermedia en Ciudad Real. Este servicio de apenas 1 hora de duración cuenta con sólo dos clases: turista (212 plazas) y preferente (108), incluyendo en esta clase las plazas que en servicio AVE son Club. (Un par de Lanzaderas ofrecen sólo clase turista, siendo las plazas en preferente para destinos posteriores). La velocidad máxima autorizada es también de 300 km/h.

Recorrido

Ida y vuelta
Días por semana / Nº servicios 
Velocidad  

Media 

Madrid-Puertollano-Madrid  
7 / 5 – 6 / 2

5 / 3- 1 / 1

Fechas aisladas / 1
197 km/h 

IV.3
Talgo 200: 

Los trenes Talgo 200 de la UN AVE están formados por material rodante de rodadura variable de la serie 6, apto para 200 km/h. A esta velocidad ruedan a lo largo de la línea de alta velocidad, hasta los cambiadores de ancho de Córdoba (Madrid-Málaga y Madrid-Algeciras) o Majarabique (Madrid-Cádiz/Huelva). El servicio ordinario se presta con 7 ramas, contando con una de reserva que se utiliza para doblar la composición del tren reforzado, generalmente en el trayecto Madrid-Málaga

Recorrido

Ida y vuelta
Servicios semanales 
Composición
Plazas P/T

Totales
Tracción/

Tipo 
Velocidad  

Media 

Madrid-Málaga y VV
5/7

1/6 
1G,2A,1C,6B,1Bz 
52/240

292
252/269.4

200/160 B (1)
134 km/h 

Madrid-Algeciras y VV
1/7
1G, 1A,1Ah,1C,4B, 1Gz
43/144

187
252/333.1 (2)

200 B/140
111 km/h 

Madrid-Cádiz y VV (3)
1/7
1G,2A,1C,5B,1Bz
52/204

256
252/269.2

200/140 B
131 km/h 

Madrid-Huelva y VV (3)
1/7
1G,1A,1C,3B,1Bz
26/132

158
252/269.2

200/140 B (4)
140 km/h 

(1) Madrid-Córdoba, locomotora 252; Córdoba-Málaga locomotora 269.4/6
(2) Entre Córdoba y Algeciras remolcado por la locomotora 333.103 de Transporte Combinado de Sevilla, cedida a Alta Velocidad  
(3) Acoplados entre Madrid y Majarabique
(4) Madrid- Majarabique, locomotora 252; Majarabique-Huelva; Sevilla/Cádiz, locomotoras 269.2
IV.4
Descripción, recorridos y días de circulación. Alta Velocidad 

Se cita la numeración de venta de los trenes en los dos sentidos de circulación, denominación de cada par de trenes y recorrido entre origen y destino. Como norma se citan los días de circulación básicos, sin señalar periodos y fechas especiales en que algunos trenes incrementan, reducen o suprimen su circulación.

Nº de tren
Recorridos
Circulación

9664,9618,9622,9624,9626,9628,

9632, 9634,9636,9688,9642
Madrid P.At.-Sevilla S.J.
Diaria

9665,9619,9623,9625,9627,9629,

9633,9635,9637,9689,9643
Sevilla S.J.-Madrid P.At.
Diaria

9616,9666,9620 / 9617,9621
Madrid P.At.-Sevilla S.J. 
Laborables  

9614,9615 / 9663
Madrid P.At.-Sevilla S.J.
De lunes a viernes

9630,9638,9640 / 9639,9641,9631
Madrid P.At.-Sevilla S.J.
Diaria exc.sábados

9682 / 9683
Madrid P.At-Sevilla SJ 
Viernes y domingos

9644 / 9645
Madrid P.At -Sevilla SJ 
Viernes, sábados y domingos

9646 / 9647
Madrid P.At -Sevilla SJ 
Fechas aisladas

9720,9726,9730,9738,9744
Madrid P.At.-Puertollano
Diaria

9717,9725,9731,9735,9743
Puertollano- Madrid P.At.
Diaria

9714 / 9715
Madrid P.At.-Puertollano 
Laborables  

9716,9784,9740 / 9713,9721,9763
Madrid P.At.-Puertollano
De lunes a viernes

9734 / 9739
Madrid P.At.-Puertollano
Diaria exc.sábados

9764 / 9745
Madrid P.At.-Puertollano
Fechas aisladas

9114 / 9113
Madrid P.At.-Málaga 
Laborables

9118,9124,9128, 9136,9140 9117,9125,9131,9137,9139
Madrid P.At.-Málaga
Diaria 

9220 / 9233 (1)
Madrid P.At.-Cádiz/Huelva
Diaria

9116/9181
Madrid P.At.-Algeciras
Diaria 

(1) Acoplados entre Madrid Puerta de Atocha y Majarabique

V. Prestaciones de los trenes de larga distancia 

V.1a
Número de circulaciones y tracción utilizada

El número total de trenes de larga distancia que circulan por las líneas de Renfe, independientemente de su frecuencia, es de 300. No se han contabilizado los que se prolongan o cambian de número algún día en un mismo recorrido o cambiando de horario y número en un idéntico trayecto. Son los casos del Talgo Barcelona-Salamanca/Bilbao/Hendaya que los sábados cambia de horario y número, del Arco Murcia-Barcelona que hace lo mismo los festivos o, de los Talgo entre Galicia y el País Vasco que circulan un día a la semana reemplazando un par de trenes hasta Madrid y otro entre Madrid y Alicante. El total de trenes citado se reparten de este modo:

Tipo de tren
Circulaciones

Totales

Tracción 

eléctrica (1)
Tracción 

diesel (1)

Euromed
12

12


Alaris
22

22


Arco 
18

18


Talgo 7 Altaria
12

12


Talgo 7
18

18


Talgo 6
6

6


Talgo 4
26 (2)

12
14

Talgo III
20

16
4

Talgo III RD
4

2
2

Intercity 
8

8


Diurno
14 (3)

8
6

Total Grandes Líneas 
160

134
26

AVE
42

42


Lanzadera
22

22


Talgo 200
18

18


Total Alta Velocidad  
82

82


Total diurnos (Alta Velocidad  y Grandes Líneas) 
242

216
26

Trenhotel Grandes Líneas
14

8
6

Estrella 
36

32
4

Trenhotel Elipsos
8

8


Total nocturnos (Grandes Líneas y Elipsos)
58

48
10

Total de todos los trenes 
300

264
36

(1) A la hora de considerar un tren como eléctrico o diesel se ha tenido en cuenta que más de la mitad de su recorrido sea realizado por uno u otro tipo de tracción.  De los 134 trenes que utilizan tracción eléctrica, 106 –casi el 70%- lo hacen en la totalidad del recorrido, mientras que de los 26 que utilizan tracción diesel, sólo 18 lo hacen en todo el recorrido –poco más del 10%
(2) 12 trenes atendidos con ramas reformadas.  6 de estos trenes prestan servicio Altaria

(3) 10 de estos trenes están compuestos por coches modernizados de la serie 9300; 2 por coches originales de la serie 9000 y los otros 2 por  automotores 592.200 de la UN de Regionales

En torno al 85% de los trenes diurnos de Grandes Líneas son automotores eléctricos o composiciones remolcadas en la totalidad o en más de la mitad de su recorrido por locomotoras eléctricas. Todos los de la UN de Alta Velocidad son eléctricos en todos sus recorridos, excepto el tramo Córdoba-Algeciras, con lo que el porcentaje de trenes diurnos remolcados por tracción eléctrica se eleva al 90%.

En los trenes nocturnos algo menos del 20% de los trenes son remolcados por tracción diesel.   

V.1b
Frecuencias de circulación de los trenes 

Circulaciones semanales
UN de Alta Velocidad  
UN Grandes Líneas. Diurnos 
UN Grandes Líneas. Nocturnos
Elipsos
Totales

7
48
100
22
4
174

6
17
42
18

77

5
9
2


11

4

2


2

3
2
8

4
14

2
2

4

6

1
4 (fechas aisladas) 
6
6

16


82
160
50
8
300

V.1c
Distribución de los trenes 

Junto a los 82 trenes de la UN de Alta Velocidad y los 8 de Elipsos, ya citados, los 210 trenes dependientes de Grandes Líneas son gestionados por las UM siguientes con esta distribución:

Trenes
Norte
Nordeste
Levante/Sur
Transversales
Mediterráneo 
Nordeste-Levante
Norte-Levante
Total

Diurnos
28
22
52
26
26
2
4
160

Nocturnos
18
4
2
26



50

Total
46
26
54
52
26
2
4
210

Llama la atención el menor número de trenes gestionados por las UM Mediterráneo y Noroeste. En el primer caso se debe a que explota los trenes de un corredor geográficamente muy definido con unas infraestructuras y un parque de material rodante también muy específicos. La segunda UM gestiona menos trenes al reducirse el número de los que tenía asignados, con el fin de especializarse en los recorridos que serán servidos en un futuro inmediato a partir de la línea de alta velocidad Madrid-Barcelona y sus extensiones. 

V.2.
Trenes diurnos de Grandes Líneas y Alta Velocidad   

V.2a
Velocidad máxima autorizada  y velocidades medias obtenidas

Tipo
Alta Velocidad
Grandes Líneas
Total

Velocidad  media
Alta Velocidad
Grandes Líneas
Total

300 km/h 
64

64

Superior a 200 km/h 
42

42

200 km/h 
18
56
74

Superior a 190 km/h
22

22

180 km/h 

6
6

Entre 140 y 150 km/h 
2
22
24

160 km/h

82
82

Entre 130 y 139 km/h
10
10
20

140 km/h

16
16

Entre 120 y 129 km/h
4
2
6






Entre 110 y 119 km/h
2
30
32






Entre 100 y 109 km/h

20
20






Entre 90 y 99 km/h

32
32






Entre 80 y 89 km/h

36
36






Entre 70 y 79 km/h

8
8

Total 
82
160
242


82
160
242

Todos los trenes de la UN de Alta Velocidad son de tipo 200 o 300 en el trayecto Madrid-Córdoba-Sevilla. Casi el 40% de los trenes diurnos de Grandes Líneas son de tipo 180 o 200.  Algo más del 50% tipo 160 y el resto, menos del 10%, tipo 140. Hay que señalar que en torno a la mitad de los trenes tipo 200 –la mayor parte de los servicios Altaria, Arco y Alaris- y los 6 Talgo Madrid-Cartagena tipo 180 km/h, recorren a tales velocidades tramos relativamente reducidos y sus marchas pueden ser cubiertas con mayor o menor desahogo a velocidades inferiores. 

Todos los trenes de la UN de Alta Velocidad superan los 110 km/h; más de la mitad de los de Grandes Líneas obtienen velocidades comerciales superiores a los 100 km/h y cerca del 80% de los de esta UN superan los 90. Estos son datos significativos ya que las velocidades se han calculado entre estaciones de origen y destino existiendo importantes y, en ocasiones exagerados, márgenes de tiempo en la llegada a las estaciones terminales, singularmente en los trenes transversales que llegan a Barcelona, cuyas marchas están notoriamente distorsionadas. Por otra parte, existen numerosos recorridos intermedios que mejorarían estos resultados, por ejemplo, las relaciones entre Madrid y Zamora, León y Albacete, con velocidades comerciales de 101, 110 y 148 km/h, respectivamente o, entre Barcelona y Pamplona, León, Albacete o Córdoba, con velocidades de 100, 103, 102 y 121 km/h.

Por otra parte, también debe reseñarse el 5% de los trenes que no llegan a los 80 km/h, ampliado a algo más del 20% si se cuentan los que no superan los 89 km/h. 

V.2b
Prestaciones ofrecidas y antigüedad del material rodante 

Es preciso hacer algunas precisiones metodológicas respecto a la siguiente tabla:

Para la inclusión de un tren en una u otra categoría de prestaciones, se ha considerado que ofrece clase turista y/o preferente si cuenta con uno o más coches directos entre orígen y destino. 

Para las prestaciones de cafetería, restaurante, vídeo y megafonía, se ha considerado que disponen de ellas los trenes que las ofrezcan en más del 50% del recorrido. Como trenes de alta calidad se han incluido todos los de la UN de Alta Velocidad y los productos Euromed, Alaris y Altaria de Grandes Líneas.

Prestaciones
Alta Velocidad  
Grandes Líneas 
Total
Antigüedad
Alta Velocidad  
Grandes Líneas 
Total

De alta calidad 
820
52
134
10 años o menor
82
98
180

Con restauración y/o cafetería
82
146
228
Entre 10 y 15 años

36
36

Sin restauración y/o cafetería

14
14
Más de 15 años

26
26

Con dos o tres clases de acomodación
82
146
228
Total trenes
82
160
242

Sólo clase turista
2 (1)
14
16

Con vídeo
82
152
234

Sin Vídeo

8
8

Con megafonía y música ambiental
82
156
238

Sin megafonía ni  música ambiental

4
4

Climatización
82
160
242

Total trenes 
82
160
242

(1) Un par de Lanzaderas ofrecen sólo clase turista, siendo las otras clases para destinos posteriores

Partiendo de la consideración como normales e irrenunciables de prestaciones como la climatización, cafetería, dos clases de acomodación y megafonía, hay que valorar positivamente la implantación del vídeo, característica exclusiva de la red española que comenzó a implantarse en los años 80. Actualmente en torno al 90% de los trenes diurnos de Grandes Líneas y todos los de Alta Velocidad cuentan con este servicio, lo que es indudablemente un atributo que mejora la calidad del viaje. Además de estas prestaciones hay que referirse a otros elementos que favorecen el confort, singularmente la comodidad y amplitud de los asientos, el paso, anchura y los accesorios con que cuentan.  En general puede afirmarse que el confort ofrecido en relación con las prestaciones citadas es satisfactorio. En la práctica totalidad de los trenes se han impuesto módulos de 80 plazas por coche dispuestas en filas de 2+2 con pasillo central en clase turista, en todos los trenes de día, en vehículos que hasta hace poco tiempo contaban con 88 asientos. Es el caso de los coches 2000 y 9300, automotores eléctricos serie 448 y, por supuesto todos los Talgo, Alaris y Euromed cuyos coches, aunque de medidas diferentes a las unificadas de los coches convencionales proporcionan amplitudes semejantes o mayores. En preferente el número de plazas en coches convencionales se sitúa en torno a las 55 plazas en pasillo central, con disposición 2+1 (La clase Club de AVE está dispuesta en forma de semidepartamentos), excepto en los automotores 448 y en los remolques de Talgo III con disposición 2+2. Todas las plazas en clase preferente cuentan con mesa incorporada o incorporable –caso del Talgo III y algunos asientos extremos en otros trenes. En turista cuentan con el mismo accesorio los trenes citados y los coches de los trenes Arco y no cuentan con él los coches convencionales de las series 9000 y 9300 y los automotores 448. Las plazas sentadas en clase turista de estas series son también las únicas en que el asiento no es deslizable ni reclinable, contando con esta posibilidad el resto del parque a excepción, curiosamente, de la clase turista en Euromed y AVE. Los asientos son reversibles en todas las clases y generaciones de  trenes Talgo, en todas las clases de las diferentes generaciones de coches  2000 y 9000 y, en clase turista en los electrotrenes serie 448. En el resto de los vehículos los asientos son fijos y orientados al centro del coche.   

Junto a estos elementos de mayor importancia podrían citarse otros elementos fijos más generales como la estética y la ambientación; la limpieza y la ausencia de olores desagradables; la suavidad de la marcha y en las arrancadas y frenadas; la información megafónica; el espacio para bultos voluminosos, papeleras, iluminación, reposapiés, ventanas, servicios, tablas para cambiar bebés, facilidades para el acceso al tren y el desplazamiento en su interior, acondicionamiento del aire, insonorización etc., que también resultan básicamente satisfactorios aún con diferencias más o menos acusadas entre los distintos vehículos. Hay que citar también otros elementos más dependientes del nivel de servicio con que se dota al tren comercialmente: cafeterías, de buen nivel aunque con escasa oferta de platos más complejos que una restauración ligera; la venta ambulante, poco difundida salvo en trenes de altas prestaciones y la audición de música por medio de auriculares que sólo funciona satisfactoriamente en los productos de altas prestaciones, los coches Arco y los Talgo de 7ª generación.

Es de destacar la modernidad del parque de material rodante. La totalidad del de Alta Velocidad no supera los 10 años (periodo de explotación del NAFA). En Grandes Líneas más del 60% del parque tiene una antigüedad menor de 10 años y sólo el 15% supera los 15 años de antigüedad  

V.3
Trenes nocturnos de Grandes Líneas y del grupo Elipsos 

V.3a
Antigüedad del material rodante 

Dada la heterogeneidad de las composiciones de los Trenhotel, en las que existen vehículos de distintas épocas, se citan en los cuadros la antigüedad del material rodante que circula y los años con que cuentan los diferentes vehículos clasificados por tipos. La antigüedad del material utilizado en estos trenes es satisfactoria, sobre todo por el excelente cuidado y mantenimiento al que son sometidos en las bases Talgo lo que redunda en una muy buena conservación que hace del viaje en Trenhotel algo ciertamente placentero, con el único defecto de la escasa longitud de las camas de los remolques de las series 4 y 5.

Respecto a los Estrella, aunque la antigüedad del parque utilizado y su estado de conservación es aceptable, el material rodante y las prestaciones ofrecidas están claramente por debajo de las ofrecidas en los Trenhotel 

Trenhotel 
Antigüedad
Estrella
Antigüedad

Asientos
Entre 4 y 22 años
Asientos
Entre 5 y 18 años

Camas
Entre 11 y 22 años
Literas
Entre 17 y 18 años

Cafeterías y restaurantes 
Entre 4 y 22 años
Camas
Entre 13 y 25 años



Cafeterías y restaurantes 
Entre 17 y 19 años

V.3c
Prestaciones ofrecidas 

Es de destacar, en primer lugar, el hecho de que todos los trenes nocturnos, salvo el Surexpreso estén completamente climatizados, algo que aunque se extiende con rapidez, aún no es lo habitual en otros países de nuestro entorno. En los Estrella, las plazas acostadas son bastante confortables en los coches cama con ducha, aunque el funcionamiento de las duchas no resulta siempre fiable. Es aceptable en los coches T2, siempre teniendo en cuenta sus reducidas medidas y su inferior precio, algo excesivo todavía dadas las características del vehículo.

Los coches literas se hallan en un estado también aceptable, aunque carecen de prestaciones accesorias que hicieran más atractiva su utilización: mesas para posición de día, posibilidades más amplias de uso de un menor número de plazas a las 6 ofrecidas, entre otras. El mayor defecto viene desde la oferta de plazas sentadas, en donde es visible la falta de una estrategia tanto en las UM como, en general, en Grandes Líneas. Se usan 5 tipos de coches de clase preferente cobrándose como preferente, turista o, en algunos casos, el mismo tipo de coche como preferente en una relación y como turista en otra. Parece razonable la percepción de billete de clase preferente en coches A9t o A8lv, pero no tanto en los coches A12t o A12tv de 76 plazas, especialmente incómodas en el primer modelo o, incluso en los coches de departamentos A10x, relativamente cómodos pero que cobrados a precio de preferente resultan excesivamente onerosos por lo que ofrecen, máxime cuando en similares recorridos pueden ser considerados de preferente o de turista y, en ocasiones no se ofrece la prestación alternativa de litera, situación que, paradójicamente, convierte en más incómodo y caro un viaje nocturno que uno diurno. Parece conveniente definir un modelo más o menos unificado de tren nocturno convencional con prestaciones similares en todos los casos que, como norma, excluya el cobro de tarifa preferente en coches de plazas sentadas, tanto más cuando virtualmente ya no existen coches de clase turista con 8 plazas por departamento, muy alejados de las demandas de confort actuales, salvo en algunos coches mixtos de turista y cafetería. Respecto a la restauración, las instalaciones de cafeterías y restaurantes son, en general, adecuadas aunque se distinguen por los mismos defectos de algunos trenes diurnos: insuficiente oferta y, específicamente, por el hecho de no estar de servicio un número suficiente de horas. También parece que algunos recorridos de cierta duración o algunos con numerosas ramas podrían contar con este servicio bien en un coche propio o bien por medio de venta ambulante, caso de los Estrella Madrid-Ferrol, por su duración o, del Madrid-Hendaya por agrupar en parte de su recorrido hasta 4 ramas distintas, caso en que se encuentran varios trenes transversales en los que el coche cafetería o restaurante se asigna a una sola relación pero que sirve a otras ramas del mismo tren. Es el caso del Pío Baroja que cuenta con hasta 5 ramas y un solo coche cafetería entre Barcelona y Gijón pero que atiende a todas las ramas hasta Palencia, el Sol de Levante que dispone de cafetería entre Castejón y Alicante o, el Galicia que cuenta con restaurante entre Barcelona y Monforte.  
Esto situación de cierta indefinición en los trenes Estrella es bien diferente en los Trenhotel, los cuales cuentan con un nivel equiparable de prestaciones: mismos tipos de camas, asientos, en general de similar confort y siempre cafetería y restaurante clásico, algo caro pero con un nivel de cuidado y atención muy elevado 


Trenhotel
Estrella
Total

Sólo coches cama  
4

4

Coches cama, literas y asientos

28 (1)
28

Coches cama y asientos

6 
6

Sólo asientos

2
2

Con cafetería
22
12 
34

Con coche restaurante
22
2
24

Sin restauración y/o cafetería

22 
22

Asientos superreclinables con tarifa especial
8

8

Asientos sólo en clase preferente 
2
16
18

Asientos en clase preferente y turista
4
8
16

Asientos sólo en clase turista 
8

8

Asientos de clase preferente y precio turista

12
16

Climatización
22
34
56

Total trenes 
22
36
58

(1) 3 pares de trenes cuentan con coches litera sólo viernes, domingos y fechas punta. 
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� En agosto de 2002 se ha aprobado la adquisición de 44 locomotoras de rodadura variable para remolcar y hacer reversibles estas 22 ramas. El  plazo de entrega de la serie se sitúa entre 2003 y 2006
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