JAVE o Ferrocarril?

VICENT TORRES
Valencia (Espana), enero de 2005.

Los nuevos planes ferroviarios del Ministerio de Fomento' hablan de «Ferrocarril de Altas Prestacio-
nes», en lugar del «AVE para todos» de la era Alvarez Cascos. Este cambio de denominacién podria ser
un primer paso para superar la tremenda confusién que introdujo en nuestro pais la denominaciéon AVE?,
comenzada el emblematico afio de 1992 con la inauguracion de la linea ferroviaria de alta velocidad entre
Madrid y Sevilla.

Sin embargo, el plan y los cambios (semdnticos y de fondo) que introduce han provocado una serie
de criticas desde muy diferentes puntos de vista: tanto desde el movimiento ecologista como de algunos
partidos de oposicién y de entidades ciudadanas y administraciones locales de algunas comunidades
auténomas. Para ecologistas y defensores del transporte publico, que se han opuesto a una politica
ferroviaria centrada en el AVE, el plan contempla todavia demasiadas nuevas autovias, apoya demasiado
la alta velocidad ferroviaria y se trata siempre de un plan de infraestructuras, no de transporte (mds
hormigén y maés asfalto, pero poca gestion, poca politica de transportes, y poca intermodalidad)3. En
Galicia, en cambio, desde un punto de vista opuesto, sindicalistas de UGT y alcaldes del PSOE atruenan
contra la ministra por ‘rebajar’ la categoria del proyecto ferroviario, y exigen «un AVE de verdad» (;AVE
o nada?).

El nuevo plan del ministerio plantea la construccién y modernizacién, hasta el ano 2020 de un total
de 9.000 kilémetros de lineas ferroviarias, lo que iguala y supera (en kilémetros) el ya descomunal plan
propuesto por el Ministro Alvarez Cascos unos afios antes. Dicho ministro del PP anunciaba, en el afio
2001, que para el ano 2010 Espana dispondria de la red de ferrocarril de alta velocidad méas grande de
Europa. Ahora, el actual equipo ministerial mantiene la apuesta de elevar la mayoria de la red ferroviaria
a un nivel de servicio homologable con lo que en Europa (y legalmente en Espana) se considera alta
velocidad ferroviaria?, pero en vez de AVE , habla de «ferrocarril de altas prestacionesy. ;Llegaremos
alguna vez a superar la polémica AVE si — AVE no?

La red ferroviaria espamiola, a pesar de su gran kilometraje, es en general una de las mas deficientes
de Europa, y en el uso del ferrocarril, sobre todo en mercancias, estamos a la cola de la Unién Europea,
disputando los ultimos puestos con Portugal y Grecia como en tantas cosas importantes. Parte de la
red ferroviaria se ha ido cerrando a lo largo de los ultimos anos, se reducen servicios y estaciones, se
abandona a su suerte, o subsiste precariamente con subvenciones de las comunidades auténomas. Algunas
lineas no han recibido préacticamente inversiones desde que se construyeron, hace ya muchas décadas, ni
siquiera mantenimiento, con lo que su deterioro se acelera y las velocidades medias bajan a niveles
no competitivos. Aun asi los accidentes (descarrilamientos) se repiten, sin que salgan a la luz publica
por no tener victimas, afortunadamente. En algunos casos, sin embargo, han sido noticia porque ha
habido muertos (Tobarra, Chinchilla, Torredembarra. . . ). Rédpidamente se ha hablado de fallos humanos,
e incluso de sabotaje, para enmascarar las responsabilidades. En cambio, para los sindicatos, ecologistas,
y defensores del transporte ptblico, la causa de estos accidentes ha estado en la falta de mantenimiento de

IPlan Estratégico de Infraestructuras del Transporte, Diciembre de 2004, Ministerio de Fomento.

2A.V.E. Son en realidad las siglas de alta velocidad Espafola, nombre comercial elegido para alguno de los servicios
ferroviarios entre Madrid—Sevilla, y ahora entre Madrid y Zaragoza. Dado el empeno en denominar alta velocidad sélo a los
trenes que circulaban a velocidades superiores a los 250 kilémetros por hora, otros servicios que alcanzan los 200 kilémetros
por hora no han sido incluidos en esta ‘categoria’, sino que se han inventado otros nombres comerciales para ellos: Alaris,
Euromed, Altaria, ademés del clasico TALGO, que circula por la linea de Sevilla a velocidades comparables al AVE. Dadas
las connotaciones politicas, reales o imaginadas, del nombre AVE, en Catalufia siempre se ha preferido hablar de TGV (Tren
de Gran Velocidad), nombre similar al francés, mientras que en Euskadi siempre se habla de TAV (Tren de alta velocidad).

3Para informarse sobre las posiciones criticas de estas organizaciones, escasamente difundidas por la prensa, pueden
consultarse entre otras las siguientes paginas web: http://www.trenpublico.org (Coordinadora Estatal en defensa del Ferro-
carril), http://www.proferrocarril.org (Pais Valenciano), http://www.copaltav.org (Catalunya), asi como las de las diferentes
organizaciones ecologistas y algunos sindicatos ferroviarios.

4Para la Unién Internacional de Ferrocarriles, asi como para la Unién Europea, se considera alta velocidad la circulacién
a mas de 160 kilémetros por hora, limite que obliga a cambios tecnolégicos en las lineas, senalizacién y control. De hecho, se
admite que una linea sigue siendo de alta velocidad aunque los trenes circulen a menor velocidad, debido a condicionantes
determinados del relieve o de la travesia de zonas urbanizadas. La distincién que hacia el ministerio entre alta velocidad y
velocidad alta, en torno al limite de doscientos kilémetros por hora, ademés de absurda seméanticamente, era absolutamente
atipica en Europa. La reciente transposicién de la legislacién europea a la espanola ha obligado a retirar esta diferenciacion,
aunque todavia se utiliza por parte de algunos politicos o publicistas espafioles, en muchos casos para diferenciar entre una
AVE ‘de primera’ y otra ‘de segunda’.
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las vias, la privatizacién del mantenimiento del material rodante, la falta de sistemas modernos de control
y bloqueo, y el envejecimiento y la reduccién de efectivos de la plantilla de trabajadores de RENFE. Y
se advierte de que esto puede llegar mas lejos, a los escalofriantes niveles de accidentalidad britanicos, si
se contindan las tendencias privatizadoras, como pasé en ese pais. Para ellos, ésta es la otra cara de la
apuesta que se hizo, desde 1988, por la alta velocidad.

En 1987 el gobierno de Felipe Gonzélez presenté un Plan de Transporte Ferroviario a largo plazo, que
planteaba mejorar la red existente, para alcanzar en muchos tramos los 200-220 kilémetros por hora, y
permitir que en el conjunto de la red se pudiera circular a una velocidad de 170 kilémetros por hora.
Se decia que este plan habria llevado la red principal espanola a niveles comparables con los europeos.
Pero recién aprobado, se vio convertido en papel mojado por la decision de construir el nuevo enlace
ferroviario a Andalucfa (NAFA), con caracteristicas del TGV francés, de las més altas prestaciones y
exclusivamente para viajeros. La construccién de esta nueva linea, asi como la compra de los nuevos
trenes destinados a la misma, absorbieron una parte creciente de las inversiones ferroviarias, e hicieron
imposible el cumplimiento del plan de 1987, con lo que el conjunto de la red siguié su proceso de abandono
y deterioro. Sobre la marcha, se decidi6 que esta linea se harfa con un ancho de via europeo (diferente
del existente en la Peninsula Ibérica)®.

La decisiéon de construir la nueva linea en ancho diferente del resto de la red, como senalaron ya en
aquél entonces algunas voces liicidas®, no suponia ninguna ventaja para el ferrocarril espafiol, y en cambio
introducia una grave incompatibilidad entre la nueva linea y la red existente. Cierto es que el diferente
ancho entre la Peninsula Ibérica y Francia causaba algunas complicaciones para el paso de trenes de
un pais a otro, pero dichos inconvenientes no eran insalvables. Se podian cambiar los ejes de un convoy
entero en poco tiempo, apenas tres minutos por eje, y la empresa Talgo desarrollé un sistema automaético
en el que los trenes de viajeros tardaban apenas diez minutos en adaptarse al nuevo ancho de vias. El
cambio de locomotoras (los trenes marchan a tensién diferente en cada pais), los de personal, el papeleo
fronterizo y las demoras hasta ponerse en marcha los trenes suponian tiempos muertos muy superiores a
los retrasos debidos al cambio de anchura de ejes.

Si la decisién de construir la linea AVE de Sevilla obedeci6 fundamentalmente a razones politica, la
siguiente linea proyectada lo fué aiin més. La Generalitat de Catalunya reclamaba desde hacia un tiempo
un nuevo enlace con la red europea, desde Barcelona, en ancho internacional. Dado que Convergencia i
Uni6 era el partido ‘bisagra’ que dié la mayoria parlamentaria al Gltimo gobierno de Felipe Gonzalez y
al primero de Jose Maria Aznar, una de las concesiones que tuvieron que hacerle fue la promesa de esta
nueva linea. Pero, primero, se planteé ‘que llegara el AVE’ de Madrid, prolongando la linea de Sevilla.
Esto destap6 una carrera de agravios comparativos y de decisiones politicas de parecido ‘rigor’ técnico,
primero las nuevas lineas decididas a Valladolid y Malaga, luego las de Valencia, y luego a todas las
capitales (plan de Alvarez Cascos). Nadie sabe en realidad qué es eso de la alta velocidad, pero si los
demas la tienen, yo también la quiero.

P.T.E
VELOQCIDADES
TIPO
200-250 kmih SRR

150 ki MEMMER
ENLACE INTERNACIONAL (160 m/h)

F1curA 1: El Plan de Transporte Ferroviario, 1987 (PSOE)

5Como es sabido, la anchura de vias (y de ejes) mds generalizada en Europa y en todo el mundo es de 1.435 milimetros,
que histéricamente corresponde con la anchura de ejes obligado de los carruajes romanos. Sin embargo, por razones de
‘genialidad’ local, la Espaifia del siglo XIX decidié estandarizar en la Peninsula Ibérica a 1.668 mm (Portugal tuvo que
adoptarlo forzosamente).

6Ver diversos articulos de Fernando Nebot en la revista Obra Piiblica, publicacién del Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y puertos, en 1991 y 1992. Como senialaba dicho autor, si hasta entonces existian dos puntos que exigian el cambio
de tren, o al menos el cambio de anchura de ejes (las fronteras de Irtin y Port Bou), en la linea de AVE existian ya nada
menos que cuatro, para permitir la entrada y salida de los TALGO de anchura variable que seguian viaje a otras capitales
andaluzas (Huelva, C4ddiz y Mdlaga) y a los talleres de Madrid. Esta situacién, extendida.
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FIGURA 2: Plan de construccién y adecuacién Alta Velocidad, 1992 (Unién Europea)

FIGURA 3: Plan de Infraestructuras del Transporte de Alvarez Cascos, 2002 (PP)
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Ficura 4: Plan de Infraestructuras Estratégicas, ferrocarril de altas prestaciones, 2004
(PSOE)
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Qué es la alta velocidad

. Valia la pena destrozar toda la planificacién ferroviaria, e introducir tantos problemas nuevos en la
maltrecha red ferroviaria espanola, para la introduccién de la alta velocidad? Pero, ;qué es en realidad el
AVE? jEs un tren, es un avién. . . 7 La publicidad de Siemens presentaba su nuevo modelo IC3, construido
para la linea Madrid-Barcelona’, como un hibrido del avién y el tren. «Un avién que vuela bajo»,
que decia Josep Borrell cuando era ministro de Obras Publicas. La politica de RENFE estimula este
equivoco, colocando azafatas que sonrien al acceder al tren y dan caramelos, mientras suprime personal
de explotacién y mantenimiento, o cierra estaciones para eliminar al Jefe de Estacion. . .

JEn realidad, qué es eso de la alta velocidad? En sintesis, se trata de trenes capaces de alcanzar
velocidades més altas que los ‘normales’. Para la Unién Internacional de Ferrocarriles (UIC), velocidades
altas son las superiores a 160 kildmetros por hora®. Estas velocidades se consiguen combinando una serie
de factores, técnicos y organizativos, no simplemente trenes nuevos, no simplemente vias nuevas:

—_

nuevas locomotoras (mas potentes),
2. nuevo disefio de los trenes (aerodindmica. .. ),
3. vias mejoradas, y con radios de giro méas amplios,

4. senalizacién electrénica en cabina (en lugar de la exterior, a lo largo de la linea, no visible a esas
velocidades),

5. cerramiento total de la linea ferroviaria (alambradas, pasos a desnivel),
6. menos paradas (poblaciones que se quedan sin servicio. . . ),

7. tramos de uso exclusivo (excluyendo trenes de mercancias y otros trenes de pasajeros).

En realidad, la nueva generacién de trenes rapidos habia surgido en Japén ya en los afios sesenta (los
Shinkansen o trenes bala) para conectar algunas de las grandes areas urbanas japonesas. La compaiiia
ferroviaria francesa, la SNCF, fue la siguiente que se planted la construccién de una nueva linea directa
de alta velocidad, en concreto entre las dos mayores ciudades francesas (Paris y Lyon). En conjunto, las
lineas del Paris — Sud Est iban a dar servicio al cuarenta por ciento de la poblacién francesa. La linea
ferroviaria existente (cuddruple) ya se estaba colapsando, por la gran cantidad de servicios, y existia un
numero creciente de vuelos entre las dos ciudades, con saturacién del espacio aéreo. La crisis econémica
y energética de 1973 paralizé dichos planes, que fueron reanudados casi una década més tarde, con la
construccién (en dos fases) de una nueva linea ferroviaria directa Parfs Lyon, reservada exclusivamente
para pasajeros. El TGV (Train de Grand Vitesse) entrd en servicio en 1981, poniendo Paris a dos horas
cuarenta minutos de Lyon. En 1983, con el incremento de velocidad punta hasta los 270 kilometros por
hora y la puesta en servicio del segundo tramo, se bajé dicho tiempo a dos horas exactas, para un recorrido
de 410 Kilémetros. Hay que senalar que, aunque el tramo de alta velocidad era de nueva construccion,
y reservado al TGV, para entrar a las grandes ciudades se salia a la red general (veintinueve kilémetros
hacia el sur de Paris, ocho kilémetros a la entrada de Lyon). Mds tarde, a partir del tronco principal, se
pusieron en marcha nuevas ramas que alcanzaron otras ciudades, compartiendo las vias normales con los
otros trenes, a velocidades no tan altas.

La solucion pendular

Sin embargo, aunque cierto nimero de paises utiliza la tecnologia tipo TGV o similar, otras compa-
nias ferroviarias apostaron por tecnologias mas ligeras, que aunque no alcanzaban tan altas velocidades
punta, aseguraban unas velocidades medias suficientemente altas, y aprovechaban las lineas ferroviarias
existentes, evitando la construccion de nuevas lineas, mucho mas caras. Mientras los ingenieros france-
ses optaban por construir trenes mas potentes y lineas méas directas para ganar velocidad y mejorar las
prestaciones, otros paises, y en particular Italia elegian una tecnologia diferente, que los franceses habian
descartado en los afos setenta: la pendular. Basicamente, esta tecnologia consiste en diseniar trenes con

"Por cierto, se trata de un tren que no acaba de funcionar, acumulando ya més de un afio de retraso, previsto para una
linea nueva absolutamente gafada, donde en lugar de las velocidades ‘més altas del mundo’ no se alcanzan ni las de una
linea modernizada.

8Velocidad alta se utiliza aqui como sinénimo de alta velocidad, ya se ha comentado anteriormente el equivoco que
supone la distincién introducida en Espafia como si se tratara de dos sistemas diferentes.
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FIGURA 5: Los planes (a muy largo plazo) del TGV francés

capacidad de bascular ligeramente la caja al coger una curva (lo mismo que hace el cuerpo de un ciclis-
ta o un motorista), de manera que se evita el problema de la fuerza centrifuga (que a gran velocidad
arrastrarfa el tren en linea recta, o al menos harfa que los viajeros sufrieran una molesta sensacién). En
las carreteras (y en particular en los circuitos de velocidad) esto se pretende evitar mediante el peralte,
elevando mas el lado exterior de las curvas. En el medio ferroviario, también se recurre a un pequeno
peralte en las curvas, pero éste no puede ser muy grande para no amenazar las estabilidad de los trenes
mas lentos, y ademés se somete a una presién y un desgaste mucho mayor al rail del lado interior.

Primeramente se probd una tecnologia pendular pasiva, en la que era la misma fuerza de inercia la que
hacia bascular la caja del tren. La empresa espanola TALGO aprovechaba las especiales caracteristicas
de sus trenes (vagones més cortos, con un solo eje por vagén, ligeros y con bajo centro de gravedad)
para introducir el concepto pendular pasivo con excelentes resultados, gracias al cual ha vendido en el
extranjero trenes que actualmente circulan por la costa oeste norteamericana, o entre Bonn y Berlin,
ademés de los de RENFE (rebautizados ALTARIA). M4s tarde se introdujeron trenes que controlaban
electronicamente la inclinacion del vagén, mediante sistemas hidraulicos, cuando detectaban la entrada
en una curva. Estos sistemas activos han conseguido grandes resultados con los trenes italianos FIAT
del tipo Pendolino, padres del Alaris utilizado por RENFE, asi como en otros disenos actualmente en
servicio en Suiza, Suecia, Finlandia, Alemania, Reptblica Checa, Australia, Estados Unidos... y desde
1994 en la misma Francia que habia despreciado previamente esta tecnologia.

a Cenlrifugal
acceleration on rail

FIGURrRA 6: Pendulacién activa de FIAT
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La ventaja de los trenes pendulares consiste en que pueden aprovechar las vias actuales circulando
a mayor velocidad, sin necesidad de reducir la velocidad en los tramos con més curvas. alcanzando
velocidades punta un treinta por ciento superiores a los trenes clésicos, casi tan altas como los trenes
tipo TGV, (250 kilémetros por hora el ETR 460 Pendolino). Evidentemente, las velocidades comerciales
dependen de otros factores, no sélo de las caracteristicas del tren: el estado de las vias, la senalizacién, las
pendientes, si se comparte la linea con otros trenes, la cantidad de paradas... La cuestion fundamental
es que la tecnologia pendular no necesita la construccién de nuevas lineas directisimas, ya que no tiene el
condicionante de los amplios radios de las curvas para alcanzar altas velocidades, y que puede por tanto
introducirse en las redes ferroviarias actuales consiguiendo unas prestaciones mas que satisfactorias. Pero
sobre todo, pueden conseguir velocidades medias no tan diferentes de los mismos, con lo cual las diferencias
de tiempo de viaje resultan minimas.

Cuando en Espana se decide apostar por el modelo TGV, éste estaba ya siendo fuertemente cuestio-
nado, incluso en Francia. Diversos estudios y auditorias encargadas por el gobierno y por los ferrocarriles
franceses, a principios de los noventa, coincidian en reconocer lo ruinoso del programa TGV?. Los costes
se habian disparado, los ingresos no justificaban las inversiones realizadas, y la conclusion era clara: habia
que parar. Se apostaba por rentabilizar las lineas sélo TGV ya construidas introduciendo mas paradas, y
conectandolas con el resto de la red. Se exigian estrictos requisitos para la construccién de nuevas lineas,
que llevaron a la anulacién o al aplazamiento de los proyectos anteriores. El flamante TGV se llegd a
comparar con el Concorde, otro éxito tecnolégico de los ochenta que fue un fracaso econémico. .. y que,
como es sabido, ha dejado de volar.

Velocidades maximas y velocidades medias

La cuestion de la velocidad es presentada frecuentemente por los medios de comunicacién de una forma
excesivamente simplista. Parece que el objetivo fuera batir records de velocidad, cuando lo importante en
el transporte de viajeros son otros aspectos: el tiempo real de viaje, el confort, la seguridad, la regularidad,
la mayor frecuencia, las mayores oportunidades de acceso (més paradas). En relacién al tiempo total de
viaje, lo determinante es la velocidad media, no la velocidad punta, que sélo se alcanza, normalmente,
en una pequetia fraccién del viaje, por los condicionantes del trazado (relieve, proximidad a poblaciones,
aceleracion y desaceleracion. . . )!0.

El cuadro siguiente muestra una comparativa entre diversos sistemas de alta velocidad.

CUADRO 1: Velocidades maximas y velocidades medias en distintos tipos de trenes de alta
velocidad
Fuente: DAviD HAYDOCK: High Speed in Europe, Platform 5 Publishing; London, 1995.

Pafs TREN VELOCIDAD MAXIMA  VELOCIDAD MEDIA
Japén Nozomi 300 261,8
Francia TGV 300 254,3
Internacional (F-B-A) Thalys 300 211,2
Espana AVE 300 209,1
Alemania ICE 280 199,7
Reino Unido 200 180,2
Suecia X2000 200 168,0

9Fstos informes son: el llamado Rapport Martinand (Debate Nacional sobre el futuro del transporte ferroviario), en-
tregado en Febrero de 1996, que proponia una serie de elementos para entender mejor el futuro del transporte ferroviario,
entre otros proponia descartar la construccién de las nuevas lineas de TGV que no garantizaran méas de doce millones de
viajeros al afio (como referencia, la linea de AVE de Sevilla ha llegado a los seis millones de viajeros—afo al cabo de once
afios de funcionamiento, pero més de la mitad son de servicios diferentes al AVE). El Rapport Rouvillois (Informe sobre
las perspectivas en materia de creacidn de nuevas lineas ferrovarias de Gran Velocidad), por su parte, analizaba méas en
concreto las perspectivas reales de las lineas de alta velocidad (TGV) proyectadas, cuestionando su viabilidad econémica, y
plantedandose la combinacién de tecnologias y de traficos. El informe sobre el projecto Paris—Strasburgo (Le Projet de TGV
Est—Europeen), encargado por los ministerios de Finanzas y Equipamiento a la Inspeccién General de Finanzas y al Consejo
General de Ingenieros de Caminos, por su parte, revisaba la metodologia utilizada por la SNCF para la construccién de
dicha linea, introduciendo una serie de propuestas para mejorar su rentabilidad, como eran la construccién por fases, y la
utilizacién de materiales pendulares.

10 Algunos de estos aspectos fueron desarrollados ya por Fernando Nebot en 1991: «Velocidad punta y tiempo de recorridoy;
articulo en la revista Obra Piblica, 22, 1991.
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Las velocidades punta més altas son las que corresponden a los trenes japoneses, franceses y alema-
nes, pero como se observara las velocidades medias alcanzadas, en muchos casos, no difieren tanto. Para
alcanzar las més altas velocidades el consumo energético crece exponencialmente, y los impactos ambien-
tales se disparan (y por tanto también la necesidad de medidas correctoras), mientras que se necesitan
vias nuevas con un trazado més exigente (menores curvas, de mucho mayor radio), mucho mas caras de
construir y con complicaciones adicionales en terrenos montanosos como el nuestro, ademas de necesitar
un mantenimiento mucho mayor (por el mayor desgaste).

Las diferencias de tiempo real de viaje, entre una linea modernizada para alta velocidad y una linea
nueva para la méas alta gama de alta velocidad no son tan grandes. El cuadro siguiente muestra los
calculos que el mismo Fstudio Informativo del Ministerio de Fomento hacia para esas dos alternativas
que se barajaban en el corredor Madrid—Valencia (aunque el estudio se decantaba por la méas répida, y
no consideraba los costes ni la rentabilidad social comparada de ambas)!!.

CUADRO 2: Proyecto Ferroviario AVE Madrid—Mediterraneo. Tiempos de recorrido (sin para-
das intermedias)
Fuente: Elaboracion propia, a partir de los datos del Estudio Informativo, Diciembre de 1999.

ACTUALMENTE PROYECTO A 220km/h PROYECTO A 350 km/h
tramo kms tiempo | kms tiempo ahorro tiempo | tiempo ahorro tiempo (350-220) |
Valencia—Albacete | 211 1h 26 201 1h 03 23’ 0h 51 12’
Alicante—Albacete | 176 1h 29 168 0Oh 53 36’ 0h 39 14
Valencia—Alicante | 187 1h 30 182 0Oh 59 31 Oh 45 14

Se observaba que el gran ahorro de tiempo se producia con la modernizaciéon a 220 kilémetros por
hora (aproximadamente una hora en cada uno de estos trayectos), mientras que la ganancia de tiempo
adicional con el proyecto a 350 kilémetros por hora no llegaba ni a un cuarto de hora. En otros estudios
informativos posteriores, ya no se ha hecho la comparacién entre ambas alternativas. Curiosamente, en
la emblematica linea Madrid—Sevilla los trenes Alstom—Siemens (tipicamente AVE) cubren el recorrido
Madrid-Cérdoba en una hora y 44 minutos si no hacen paradas intermedias, y en una hora y 52 minutos
si efectiian dos paradas. E1 TALGO que circula por la misma linea, y que se desvia en Cérdoba hacia
Malaga, realiza el mismo trayecto en sélo dieciocho minutos mas, si no hace paradas, y en apenas quince
minutos mas, si también para dos veces.

Cabe plantear hasta qué punto se justifica la construccién de nuevas lineas y la utilizaciéon de trenes
tan caros, para ganar apenas unos minutos en cada viaje. Esta es la valoracién que hicieron en la mayoria
de paises del mundo, que optaron por la tecnologia pendular y por prestaciones méas ajustadas (que no
mas ‘modestas’). jPor qué se introdujo en Espafia, en cambio, la tecnologia tipo TGV en lugar de la
pendular, cuando a finales de los anos ochenta ambas eran plenamente operativas? ;Por qué las ‘fuerzas
vivas’ de todas las comunidades auténomas y ciudades espanolas quieren «que llegue el AVE», y no se
conforman con menos? El AVE, es decir, un nuevo modo de transporte, entendido como algo diferente
del ferrocarril, que no han echado en falta donde han suprimido servicios.

Ventajas e impactos de la alta velocidad

Sin embargo, desde otro punto de vista el AVE no es méas que un tipo especial de tren, sélo que mas
rapido y mas caro que los otros. No siempre es factible, sin embargo, obtener las mayores prestaciones
prometidas. El Shinkansen japonés, el tren bala que inauguré la moda de los trenes de alta velocidad, no
alcanza su velocidad potencial, de hasta 440 kilémetros por hora, ya que al atravesar zonas densamente
habitadas debe evitar impactos actsticos excesivos. No hay que olvidar, por otra parte, que tanto en Japon
como en Europa, las nuevas lineas de alta velocidad se han construido cuando las lineas ferroviarias
existentes habifan alcanzado un alto grado de saturacion (del orden de 250 circulaciones diarias en el
Paris—Lyon, de 480 en el TGV Atlantique), siendo préacticamente imposible aumentarlas. En Alemania,
se han construido relativamente pocos tramos de nuevas lineas, en trayectos muy congestionados, y en
la mayoria de los casos la modernizacion de las vias para alta velocidad se contempla como polivalente,
coexistiendo diversos tipos de trafico, ademas de los trenes rapidos. La mayoria de paises europeos ni se

' Ministerio de Fomento: Estudio Informativo linea de alta velocidad Madrid — Castilla la Mancha — Comunidad Valen-
ciana — Region de Murcia: Tramo Madrid—Abacete/Valencia, Diciembre de 1999.
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plantean hacer lineas nuevas de alta velocidad!'2. Y sin embargo, muchos de ellos tienen magnificas redes
ferroviarias, que es precisamente de lo que carecemos nosotros. La cuestién es hacer un balance ajustado
entre los beneficios (ahorro de tiempo, mejora de la accesibilidad), el coste (y el coste de oportunidad de
otras posibles inversiones, como en investigacién o educacién) y los impactos ambientales.
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FIGURA 7: Tramos de Alta Velocidad en Alemania

Y es que, aunque suelen ignorarse o minimizarse en los estudios informativos espafnoles, los trenes
de alta velocidad tienen unos graves impactos ambientales. Los nuevos trazados fragmentan ain mas un
territorio fragil, como es el europeo, ya muy castigado por demasiadas infraestructuras, crean un grave
efecto barrera, y producen una elevada contaminacién acustica. El consumo energético por viajero de
los trenes méas rapidos es casi tan elevado como el avion. Solo dan servicio a las principales ciudades,
e ignoran el territorio que atraviesan. No es de extranar que las nuevas lineas proyectadas en el Sur de
Francia hayan tenido una fuerte oposicion. La linea TGV Mediterraneo, fue inaugurada en junio del 2001,
con un retraso de diez anos respecto a las previsiones. Su trazado fue modificado sustancialmente, las
estaciones situadas muy lejos de las ciudades, y se han requerido enormes gastos de adecuacion ambiental
y minimizacién de impactos... Claro que en la Provenza tenian claro que su principal patrimonio es la
calidad de vida, y que el TGV iba a llevar méas destruccién que beneficio. . .

. Un nuevo transporte para quién? ;Un ferrocarril para qué?

La primera pregunta que nos hacemos la gente critica es la de jpara quien se ha pensado el AVE? Las
campanas institucionales y mediaticas insisten en que todos y todas dispondremos de grandes y nuevas
oportunidades, gracias a la creaciéon del nuevo medio de transporte. Es el simbolo de la modernidad, y
nos traerd el progreso. De ahi la necesidad de que llegue a nuestra ciudad. La intuicién que tiene una
parte de la poblacién espanola, sin embargo, es que este tren sera solo para una minoria. Una foto que
recorté hace algunos anos de un peridédico mostraba a un trapero de Cérdoba arrastrando su carrito,
y cediéndole el paso al AVE en un paso a nivel. Parecia un montaje panfletario, pero era muy real, y
paradigmética. En la era Alvarez Cascos, el Ministerio de Fomento disefié una doble red ferroviaria, para
distintos segmentos de la poblacién. Una red nueva o modernizada, de ancho europeo (o europeizable con
un simple desplazamiento de los railes), para las conexiones de las capitales provinciales con la capital del
Reino de Espaifia, en alta velocidad (todos a Madrid). Y otra red limitada a mercancias y algunos servicios
regionales de viajeros, por las lineas tradicionales y en ancho RENFE, en las que no se garantizaba ni
el mantenimiento. Quedan, aislados, los servicios de cercanias en algunas areas urbanas, que son los que
mas viajeros transportan en la actualidad.

El caso de Sevilla es aleccionador: la construccion de la nueva linea ha permitido a una pequena parte
de la poblacién, la que antes utilizaba el avién para sus desplazamientos a la Capital del Reino, pasar
al AVE a menor precio y ganando ‘glamour’. Mientras tanto, otra parte de la poblacién, la que antes
viajaba en tren (Intercity, TALGO) entre Sevilla y Madrid, se ha tenido que pasar del tren al autobus,
al haberse suprimido los trenes tradicionales, y haber subido enormemente el precio del viaje en AVE o
nada. Esta es una de las claves del supuesto éxito del AVE de Sevilla, tal como nos han vendido desde
RENFE, pero que constituye una enorme falacia. Por el contrario, hay que calificar dicho proyecto como
un inmenso fracaso. Pero si esto se hubiera reconocido, no se habria producido el efecto envidia que
justifica el gigantesco gasto en hormigén impulsado desde el ministerio.

121,05 datos actualizados sobre el desarrollo de los proyectos de alta velocidad (desde una posicién muy favorable a la
misma) pueden encontrarse en la pagina web de la Unién Internacional de Ferrocarriles: http://www.uic-asso.fr, junto a un
diccionario de términos ferroviarios y una serie de enlaces con la industria.
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CuADRO 3: Impactos especificos de la alta velocidad ferroviaria
Fuente: elaboracién propia

| IMPACTOS AMBIENTALES |

1. Alta ocupacién de suelo: no puede simplemente desdoblar otras infraestructuras.
2. Fuerte efecto barrera: vallas metalicas continuas.

3. Gran impacto paisajistico: terraplenes, cortes, pasos elevados.

4. Muerte de fauna: 50.000 aves anuales calculan en el AVE de Sevilla.

5. Fuerte impacto acustico: hasta 90 dbA a 350 kilémetros por hora, con oscilaciones de 40 dbA
(11 ya provocan desvelamiento).

6. Alto consumo energético: cada fraccion de incremento de la velocidad provoca una fraccién de
incremento del consumo energético al cubo.

7. Necesidad de suministro eléctrico: aumento de lineas de alta tension, con sus impactos.

| IMPACTOS SOCIO—ECONOMICOS |

Discriminacién social: transporte exclusivo para minorias de alto poder adquisitivo.

Encarecimiento del transporte.

Generacioén de polarizacion de actividades econdémicas en los extremos (capitales).

)
)
¢) Reduccién de puntos de acceso al ferrocarril (pocas estaciones, desconexiéon resto red).
)
) Vaciamiento del espacio intermedioi entre las ciudades (poblaciones medias).

)

Aumento del transporte por carretera (en autobis y camiones de transporte).

| IMPACTOS SOBRE LA RED FERROVIARIA |

1) Absorcién de la capacidad de inversién publica.
2) Abandono del resto de la red ferroviaria.

3) Dificultades de interconexién entre lineas, sobre todo si se utiliza un ancho
diferente.

4) Supresion de servicios méas econdémicos, para obligar a utilizar los nuevos trenes
(Sevilla, Zaragoza.. . ).
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Hace unos pocos anos, el suplemento dominical de un diario titulaba un articulo: «El tren que nos
cambiarad la vida», y presentaba una serie de casos de personas que se estaban beneficiando con la
existencia de la nueva linea. Algunos de los casos se referian, sin embargo, a los trenes secundarios que
han puesto para aprovechar un poco la linea faraénica construida en el 92. No suele explicarse que, de los
seis millones de viajeros que estadisticamente utilizan la linea de Sevilla, mas de la mitad no van en el
AVE propiamente dicho. Ni tampoco viajan entre Madrid y Sevilla. En realidad van en los TALGO que
siguen ruta por las vias normales (gracias a su ancho de ejes variable) hasta Cadiz, Huelva y Mdlaga, asi
como en los llamados lanzadera, una especie de cercanias de lujo, que estan transformando Ciudad Real
y Puertollano en suburbios de Madrid.

Los casos presentados eran modélicos, y abarcaban todas las necesidades y clases sociales. En primer
lugar, teniamos el caso del médico que acaparaba dos trabajos, y gracias al AVE podia estar operando
por la manana en Madrid, en una clinica privada, mientras que por la tarde acudia a su trabajo habitual,
en una clinica publica de Sevilla. El AVE, por tanto, permite el pluriempleo, o visto de otra manera,
el subempleo de los jovenes profesionales. E1 AVE, por otra parte, facilitaba la vida personal, ya que a
nuestro pluriempleado le sobraba tiempo para ir al gimnasio y salir de copas con su novia.

El siguiente caso, era el del ejecutivo de publicidad que se habia comprado una casa enorme en
Ciudad Real (por una fraccién de lo que le costaria una equivalente en Madrid), y viajaba cada dia a
trabajar a la capital. Al volver tenia tiempo para jugar con los amigos (al padel, por supuesto) y hasta
para pasar unos momentos con su familia. Eso si, una nota ecoldgica: iba al tren en bicicleta. El caso
mas escandaloso, que pretendia dar la nota emotiva, era el del nino sordomudo de Sevilla que gracias al
AVE iba a Madrid a la logopeda. Aparentemente, es normal que en el siglo XXI la cuarta ciudad (en
habitantes) de Espaiia, y capital de la autonomia mds poblada, no disponga de logopeda especializado.
Otro caso, mas bien anecddtico, trataba de unos estudiantes de musica de Puertollano que podian ir al
Conservatorio de Cérdoba por la manana y ensayar en la banda de su pueblo por la noche. Como les
sobraba tiempo, podian ir de tapas. Unos albaniles daban la nota popular. Porque el AVE no es s6lo para
ricos. Estos eran obreros especializados, residentes en Puertollano, que aprovechaban el fuerte tirén de la
construccién, para ir a trabajar a Madrid. El abono mensual les costaba 60.000 pesetas, pero asi podian
llegar a cobrar 400.000 en Madrid.

Por otra parte, se reconocia que el AVE habia aumentado el niimero de viajes de turismo y de negocios
a Sevilla, sin incrementar en cambio las pernoctas. Con el AVE se puede volver a dormir a casa... con
lo que no hace falta dormir en los hoteles de la ciudad de destino, ni mantener oficina en la ciudad de
provincias. Eso si, se ha producido un efecto de generacion de viajes inducidos: es decir, que no se habrian
producido de no existir el AVE. Hasta el 32 por ciento de los viajeros no necesitaban viajar, y que ahora
se suben al AVE... por ejemplo para ir de copas. /Es el AVE el tren de los senoritos, o es el tren de los
negocios? Impudicamente, se alude en las campanas de imagen a la posibilidad de ir a Madrid a ver El
Prado y volver en el dia. O quedarse de copas en Sevilla, y volver a casa en el primer tren de la madrugada
(por supuesto, no a trabajar).

;. Qué efectos en el territorio?

El concepto de Ordenacion del territorio esta un poco pasado de moda. Hace ya anos que los gestores
politicos renunciaron a decirle a las empresas y a los negocios cémo tenian que distribuirse arménicamente
en el territorio, para pasar descaradamente a ‘arreglarles’ el patio de acuerdo con su conveniencia, a través
de los llamados Planes de Infraestructuras. Pero el hecho de que no se pretenda ordenar el territorio, no
quiere decir que estos planes no tengan potentes efectos territoriales, sobre todo la aceleracién de la
metropolizacién del pafs. El esquema ultracentralizado de Alvarez Cascos pretendia facilitar la conexion
con el centro de decision de la peninsula, identificado con Madrid, uniendo todas las capitales provinciales
con la capital del Reino.

A pesar del tedrico efecto difusor de las grandes vias de comunicacion, en el tltimo medio siglo se
ha comprobado repetidamente como esas lineas que unen dos polos de desigual peso, nunca actian en
el sentido de extender los efectos positivos del més grande, ni de reforzar el polo débil de la relacién.
Normalmente, es el polo fuerte el que acumula de forma creciente las funciones mas importantes. Asi se ha
comprobado en casos como la Autopista del Sol de Italia, o la del Valle del Rédano en Francia. Ademas,
aunque en el proceso los polos pequenos puedan ver reforzadas algunas de sus funciones y actividades, se
produce un vaciamiento casi total de las actividades econémicas o decisorias de las localidades intermedias.
En nuestro caso, las poblaciones por donde el AVE pasa, pero donde no tiene parada estarian condenadas
al ostracismo. El AVE, en definitiva, concentra poblacién de alta cualificacién y la sede de actividades
avanzadas en la gran metrépoli. Incluso donde hay parada de AVE, lo que se produce es la suburbializaciéon
del territorio: Puertollano, Ciudad Real, no son ahora ciudades més maduras, sino que se han convertido
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parcialmente en suburbios de Madrid. Se reconoce que el comercio local se ha hundido, y que sélo se ha
disparado la actividad urbanistica. En Lleida empiezan a darse cuenta de que la bonanza esperada con
la llegada del AVE era un espejismo. Pero otras ciudades (Albacete, Cuenca, Segovia, Avila. . .) querrian
para si este papel, y por eso quieren tener su parada de AVE. Al final, nada mas facil: los politicos
prometen ‘café para todos’, y todos contentos. Las imagenes de la pelicula Bienvenido Mr.Marshall
vienen inevitablemente a la memoria. No aprendemos nada. Ya pasard el AVE. .. de largo.

Uno de los tépicos que se manejan por parte de politicos estatales y locales es el de la estructuracion
del territorio. E1 AVE estructurard o vertebrara el territorio. Esta idea es bastante curiosa, ya que un tren
que no para casi, mal puede estructurar el territorio. Pero hay que senalar, en cambio, que una linea de
alta velocidad puede provocar serios efectos desestructuradores, tanto por el ya comentado vaciamiento
de funciones y actividades, como por su poca adecuacion al territorio, y por sus efectos barrera. De hecho,
estos impactos, cuando ya han sido visibles (cuando se ha empezado a expropiar y desmontar el terreno
en la linea de Barcelona) han provocado una fuerte oposicién local. Pero lamentablemente, cuando se lo
han visto encima ya era demasiado tarde para frenar el proyecto.

Ha habido manifestaciones y movilizaciones de protesta en todas las comarcas afectadas por el AVE.
Este tipo de noticias suele reflejarse en la prensa ‘nacional’; sin embargo, en este caso, solo en la prensa
local o regional se ha hablado de estos hechos. La impresion que se ha transmitido ha sido la de aparente
unanimidad, la alegria general. En Cataluna, diversas plataformas locales entidades de todo tipo formaron
una coordinadora denominada COPALTAV, que proporcioné elementos tedricos y dio soporte a iniciativas
locales. Pero las maquinas ya estaban alli, y la obra ya no se paro, s6lo se rectificaron o compensaron
algunos de sus impactos.

Solamente en el Pais Valenciano se produjo un nivel importante de movilizaciones, ante el mismo
anuncio del proyecto. A partir de principios del ano 2000 se organizaron en numerosas comarcas de
Alicante y Valencia Plataformas y coordinadoras que, bajo la consigna «Tren si, AVE no» consiguieron
implicar a la sociedad, y de rebote a las instituciones politicas locales, contra un proyecto que amenazaba
con arrasar el territorio. Estas movilizaciones unian a personas y colectivos que se oponian no sélo al
trazado sino también al concepto de AVE, junto a otras que seguian estando convencidos de que el AVE
traia el progreso, pero no estaban de acuerdo de la manera en que les afectaba. Esta lucha consiguié
en algunas comarcas (La Ribera, La Vega Baja) rectificaciones de trazado y de diseno, y de alguna
manera el reconocimiento de que el trazado y las prestaciones de la nueva linea tenian que adaptarse a
las peculiaridades del territorio que atravesaba. Sin embargo, en otras comarcas donde no se produjo esta
‘movilizacién preventiva’ el ministerio siguié con su politica de ignorar el didlogo y las opiniones locales,
y sus proyectos han seguido adelante, a pesar de una fuerte oposicién local e institucional (Comarca de
L’Horta, en el entorno de la ciudad de Valencia).

En numerosas ciudades y comarcas se han estado creando, en los tltimos anos, diversas plataformas
a favor de otro modelo ferroviario mas ajustado al territorio y de mayor rentabilidad social (incluyendo
colectivos ciudadanos comarcales o locales, algunos sindicatos y algunos partidos politicos). En Euskadi,
recientemente (Diciembre de 2004) se ha constituido una Red a favor de un tren social, que agrupa a una
veintena de organizaciones sindicales y sociales (representando a una mayoria de las mismas) y politicas
(representando en este caso a una minoria), y que plantea alternativas al proyecto de la ‘Y vasca’ de alta
velocidad que impulsa el gobierno vasco. Estas iniciativas que surgen por toda la peninsula representan,
sin embargo, una parte pequena de la sociedad. La mayoria de la sociedad espanola, a causa de la rara
unanimidad de medios de comunicacién y politicos, sigue deslumbrada por el mito del AVE. Cuando
ahora se intenta reconducir el tema desde el ministerio a unos criterios mas razonables, se enfrenta a
fuertes criticas, como se comentaba al principio de este articulo.

Un tren mitico

Los argumentos anteriormente reseiiados muestran que los proyectos espanoles de alta velocidad han
tenido y tienen muchas sombras y muchas lagunas. Sin embargo, resulta muy dificil hacer oir estos
argumentos, ya que se ha conseguido de alguna manera establecer como axioma la bondad intrinseca del
AVE. La fuerza mediatica del AVE no es consecuencia de una realidad, de una experiencia positiva de
validez general, sino que proviene de toda la mitologia asociada con el proyecto. Ninguna ciudad quiere
quedarse sin una estacion ‘de AVE’, porque aparentemente eso la condenaria al fracaso, a hundirse en la
miseria. ;{Qué mitos funcionan para que la gente que nunca tendra oportunidad de viajar en el invento
se deje embaucar y se movilice para exigir un AVE en su pueblo?

En primer lugar, el mito de la modernidad. E1 AVE representa la modernidad, el progreso. Ni una
ciudad (que se precie) puede quedarse sin su AVE, porque eso significarfa descolgarse del progreso. Se
trata de «figurar en los mapas del siglo XXI», se ha llegado a decir. Al final, para contentar a todo
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el mundo, se dibuja un mapa de Espania donde todas las capitales provinciales (y muchas segundas
ciudades provinciales, rivales de la capital: Cartagena en Murcia, Gijén y Avilés en Asturias, Ponferrada
en Leén...) tendrdn su ramal y su estacién. No importa que ahora no tengan tren, o que el servicio
ferroviario existente sea infame. A nadie le importa, al fin y al cabo (casi) todos ya tenemos coche. ..
Pero, sin AVE, Nunca! Y ademés, se trata de tener el tren de la gama mas alta... si no, no vale. Nada
de wvelocidad alta, que no es un AVE de verdad, queremos la alta velocidad, que es la buena. Aunque
este juego de palabras es intraducible a ningtn idioma, y segtin la Unién Internacional de Ferrocarriles
simplemente se habla de alta velocidad, adaptada a las necesidades y posibilidades reales de cada pais.
Pero aqui a nadie le importa eso. Aqui queremos el AVE de verdad, el més caro.

El mito de las infraestructuras. Parte de la culpa de la mitificacién del AVE la tiene un tépico que
circula hace algunas décadas: El transporte, como generador de desarrollo econémico y por tanto de
riqueza. Se asegura (y a fuerza de repetirlo serd verdad) que la creacién de nuevas infraestructuras de
transporte produce un efecto estructurante del territorio y de la economia, que facilita el desarrollo. Este
topico, desmontado y criticado por los técnicos y universitarios mas sensatos, continia penetrando en
la opinién publica, a través de politicos y periodistas. La realidad demostrada, es que no se desarrolla
nada que no tenga potencialidad para ello, y que al fin y al cabo, el transporte es un costo (o una
inversién) alternativo a otros gastos ptiblicos como la educacién o la investigacion, los cuales seguramente
cuentan con mas potencial de desarrollo... El tépico se alimenta de estupideces increibles. Un periddico
conservador valenciano titulaba a principios del 2001 que «El anuncio del AVE multiplica por cinco la
contratacién por madrilenos de amarres en el puerto deportivo de Valenciay. ;No se les ocurrié que, lo
mas pronto, ese AVE podia materializarse en diez anos? El mito de la vertebracién del territorio, ya
comentado, es una variante moderna del mito de las infraestructuras, muy popular en una Espana que
no hace mucho tiempo se confesaba como «invertebraday (dijo Ortega y Gasset).

El mito de la eliminacién de las distancias. El avion ya prometia la eliminacién de las distancias, pero
al cabo de unas décadas la experiencia ha sido frustrante: agobiantes tiempos de espera en los aeropuertos,
carreteras de acceso a los aeropuertos colapsadas, corredores aéreos saturados... Ahora es el Tren de alta
velocidad el que promete la eliminacion de las distancias. Un mapa reciente sobre los proyectos europeos
mostraba cémo se acortaban las distancias relativas (en tiempo de viaje) en Europa, de manera que los
paises parecian encogerse, se deformaban los perfiles de las peninsulas, y las areas geograficas sin alta
velocidad parecian, por el contrario, alejarse. Resulta sin embargo, inquietante, que la traducciéon del
titulo inglés de estos mapas sea algo asi como «el colapso de Europa»... Y que en la explicacién del
mismo se reconozca que esta desaparicion de las distancias se produce por el vaciamiento de los espacios
intermedios.

La velocidad es uno de los mitos mas populares hoy en dia. Nos venden coches que pueden correr a
mucho mas de la velocidad permitida. Su publicidad, de hecho, anuncia que los puedes poner de cero a
doscientos por hora en equis segundos. Esta publicidad deberia ser perseguible judicialmente. No podemos
conformarnos ahora con trenes que circulen a menos de 350 kilémetros por hora, aunque en ningtn pais del
mundo estén circulando los trenes a esa velocidad. Lo curioso es que, en la actualidad, el AVE de Sevilla
podia hacer el recorrido en media hora menos (dos horas, en lugar de dos y media). Y no lo hace... para
tener una reserva de tiempo que le permita cumplir el compromiso de puntualidad de RENFE. Es decir,
que para cumplir los objetivos de la Direccién de RENFE (jhay primas por cumplir tan facilmente estos
objetivos?) estdn penalizando todos los trenes en un veinte por ciento del tiempo de viaje técnicamente
posible.

Sin embargo, como han entendido en casi toda Europa, no todos los territorios (por condicionantes
del relieve o por densidad de poblacién) admiten velocidades de la gama mas alta. O que no hay que
confundir las velocidades punta (que sélo se pueden alcanzar por breves periodos de tiempo) con las
velocidades medias (trenes méds modestos pueden alcanzar velocidades medias préximas a los trenes de
las gamas maés altas).

El mito de la linea recta. Para defender la necesidad de crear nuevos trazados de AVE, se contrapone
el mapa ferroviario actual, lleno de rodeos (a causa principalmente del relieve), con un mapa de trazos
rectos. En Valencia algunos plantean como irrenunciable que la linea entre Madrid y Valencia se trace
en linea recta, en lugar de ir por el corredor ferroviario histérico, es decir, por el Puerto de Almansa y la
Via Augusta de los romanos. La nueva linea por Cuenca, en realidad con sélo ochenta kilémetros menos
que por Albacete, tendra que subir en cambio hasta mil metros de altura. ; Como podran alcanzarse tan
altas velocidades, y a qué coste? Pero la orografia no se puede ignorar, ni pagando un precio desorbitado.
La llamada ‘Y vasca’, que uniria las tres capitales de la comunidad, discurriria en tiineles en un sesenta
por ciento de su recorrido, teniendo que moderar su velocidad a niveles razonables.

En realidad, todos los modos de transporte circulan por corredores, no en linea recta, por razones
fisicas, o simplemente de racionalidad. Los aviones tampoco van en linea recta, sino que vuelan por
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corredores aéreos, siguiendo una serie de controles de aeropuertos, y girando por tanto en el aire. Al final,
las lineas de AVE que se construyen también trazan curvas, curiosamente por razones politicas, por los
intereses electoralistas (o especulativos) de los promotores. Asi, el AVE entre Madrid y Barcelona traza
una curva, pasada Zaragoza, para acercarse a Tarragona. E1 AVE entre Madrid y el Pais Vasco se va hacia
la izquierda, hacia Valladolid... Y el AVE entre Madrid y Valencia darad todas las vueltas que hagan
falta, para acercarse a Cuenca y Albacete.

El AVE mitifica también su caracter ecoldgico. Mas que de mito, podriamos hablar de manipulacién
descarada. En este pais, no ha calado realmente una conciencia ambientalista, pero todo el mundo (inclu-
yendo todos los partidos y las empresas) no dudan en definirse como ecologistas. Por eso, la empresa de
imagen que asesord al gobierno eligié un nombre y un logotipo para halagar esta conciencia superficial.
Esto estd explicado y escrito asi : «AVE, alta velocidad Espafiola, da imagen de un ave, un simbolo
ecolégicor. En los Estudios des—Informativos de Impacto Ambiental de las nuevas lineas, se coincide en
concluir que la propuesta serd ambientalmente positiva, ya que atraera al ferrocarril a gente que ahora
va en automdvil. Como todo el mundo sabe, el tren es lo méas ecolégico. Lo que no dicen (aunque eso
fuera verdad, que ya hemos visto el caso de Sevilla) es que, en cuanto a consumo energético y emisiones
contaminantes, el AVE es comparable al avién o al coche, y en cuanto a afecciones al territorio, es incluso
peor que la carretera.

Poco importa lo que se argumente. En Espafia, el principal mito en relacién con el AVE es, precisa-
mente, que es un mito en si mismo. Y por ello escuchamos una serie de despropositos, que no tienen el
menor sentido, ni siquiera desde planteamientos desarrollistas y economicistas.

1. Asi, cuando en cada ciudad se exige una parada del AVE en los aeropuertos (Zaragoza, Valen-
cia...), aunque se trate de pequenos aeropuertos regionales, que para colmo todavia no disponen
de transporte publico a la ciudad.

2. Cuando se pide que el AVE llegue hasta el puerto (Barcelona, Valencia), aunque no esta previsto
para transportar mercancias.

3. Cuando se pretende que llegue (como si fuera un Metro) a los lugares de nueva centralidad, asi
como a los monumentos emblematicos de la competencia entre ciudades. A punto se ha estado de
crear una estacion junto a la llamada Ciudad de las Artes y las Ciencias de Valencia.

4. Donde, sin vacilar, se han propuesto paradas (a imitacién de EuroDisney) junto a los parques
tematicos (Port Aventura, Terra Mitica. . .)

5. En definitiva, se plantea una funcién de enlace de los distintos centros de representaciéon que estan
construyendo las élites (por llamarlas de alguna manera) politicas y de los negocios. No importa lo
que realmente necesita la gente, ni siquiera la economia del pais.

Conclusién: Un debate pendiente de superar

Como se ha visto a lo largo de este articulo, la politica seguida por el Estado Espafiol en relacién con
la alta velocidad ferroviaria dista mucho de homologarse con la generalmente seguida en Europa.
La politica todo AVE, a pesar de los muy recientes intentos de rectificarla, y junto a la presién
privatizadora del sistema ferroviario, amenaza la persistencia del ferrocarril social, de uso publico y
general, en un pais donde, a pesar de las continuas advertencias de la Unién Europea, el ferrocarril
se utiliza poco, y se depende més que en ningin pais europeo del transporte por carretera.

Por otra parte, las diferencias de prestaciones entre un tren de alta velocidad de la mas alta gama y
el resto esta siendo superada en gran medida, ya que el gran salto tecnologico que en su dia supuso
el TGV, el ICE, etc. ha servido para transladar dichas mejoras tecnolégicas al resto de los trenes,
incluso a los de cercanias: senalizacién electronica en lugar de la éptica, visualizacién en la cénsola
de la cabina, control automatizado... y las soluciones pendulares permiten el aprovechamiento de
los trazados actuales, con una adecuada modernizacién.

Los problemas para racionalizar la politica de inversiones ferroviarias y de gestion del ferrocarril en
Espafia son, sin embargo, fundamentalmente politicos e ideoldgicos. Politicos porque hay muchos
compromisos tomados en momentos anteriores, quizas algunos votos en juego... que condicionan
la racionalizacion de los proyectos. Ideoldgicos, porque la mitologia creada en torno al significado
del AVE serd muy dificil de superar, sobre todo porque no se acaban de indentificar y reconocer los
graves problemas creados por la gravisima opcién de 1992 (AVE a Sevilla), y el efecto imitacién y
los agravios comparativos estan muy arraigados.



