6. Dijimos que las prisas del Tren de Alta Veloci-
dad habian despreciado las posibilidades de solucio-
nes alternativas como el Talgo. En los proximos afnos
se puede dar la paradoja de que sea precisamente el Tal-
go, preparado para velocidades méximas de 200 Km/h.,
frente a los 250 Km/h. del TAV francés, el tren que aporte
mds viajeros a la nueva linea, pues sera el Unico prepara-
do para cambiar de ancho de via en Cordoba y Sevilla y
llevar y traer viajeros de ciudades como Malaga, Cadiz y
Huelva. Se pone asi en cuestion la necesidad de cons-
truir nuevas lineas de alta velocidad frente a la altemativa
que propugnamos de mejorar la red actual hasta veloci-
dades de 200 Km/h.

7. Dijimos que el Tren de Alta Velocidad no seria
rentable desde el punto de vista econémico. Ahora se
reconoce que en los primeros afos de funcionamiento
no se van a equilibrar los gastos de mantenimiento de la
linea Madrid-Sevilla con los ingresos de la misma. Nadie
habla, por supuesto, de la amortizacién de los 400.000
millones de pesetas de infraestructuras o de los 40.000
millones de material rodante.

8. Dijimos que el Tren de Alta Velocidad supondria
una nueva destruccién de nuestro patrimonio natural.
Cuando a posteriori se ha querido remediar la destruc-
cién ha sido ya tarde; y a lo més que se pretende llegar
es a revegetar algunos taludes visibles desde el tren para
aligerar la conciencia ambiental de quienes lo inauguren.
Ademés se ha incumplido el Decreto de Evaluacion de
Impacto Ambiental en tramos como el Cérdoba-Sevilla.
Precisamente, ha sido en Cérdoba en donde se ha co-
metido un gravisimo atentado contra el patrimonio ar-
queoldgico; atentado propiciado por la apuesta politica
de inaugurar el TAV para la Expo 92.

Cargados de razén, protestamos contra el TAV y en
defensa del tren. En 1992 seguiremos luchando para
modificar la polftica ferroviaria y evitar que los errores y
atropellos de la linea Madrid-Sevilla se prolonguen en
otras direcciones.
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El desarrollo incontrolado del
transporte es una de las principales
causas de los problemas globales
que afectan al planeta y de la
destruccién paulatina de nuestro
patrimonio natural.

Tanto esos costes ambientales
como los de tipo social no entran en
las cuentas del sistema econémico
vigente y, por consiguiente, no son
los medios de transporte mas
adecuados ambiental y socialmente
los que mas se emplean y mejoran.

El tren es uno de los medios de
transporte mas eficaces, desde el
punto de vista ambiental y social,
para el movimiento masivo de
viajeros y mercancias. Al no tenerse
en cuenta dicho punto de vista el
ferrocarril no hace méas que perder
terreno frente a la carretera y la
aviacion.

Por consiguiente, la politica
ferroviaria empieza por una
adecuada politica global de
transportes que internalice los costes
ambientales y sociales en las cuentas
de cada medio de locomocién. Por
ejemplo, s6lo con hacer cumplir
estrictamente las condiciones y
reglas de seguridad vigentes en la
carretera (limitaciones de velocidad,
horarios y descansos de los
camioneros, condiciones de peso y
estado de los vehiculos, etc.) el
ferrocarril recuperarfa un 20% del

\mercado, ya que en esa proporcion

/ Hacia una alternativa ferroviaria

el tren se convertiria en el medio de
transporte més conveniente.

Al margen de esa concepcion
global del transporte, y dado que el
ferrocarril no ha evolucionado en las
ultimas décadas como lo han hecho
el pals y los demas modos de
transporte, se impone una decidida
politica de reforma de la red
ferroviaria cuyos hitos mas
importantes podrfan ser:

* Renuncia a los proyectos de
nuevas lineas de alta velocidad.

* Mantenimiento del ancho de via
actual, mientras se estudia a fondo la
posibilidad de un cambio de ancho
no traumatico, basado en elementos
polivalentes o utiles para los dos
anchos de via, de la nueva linea
Madrid-Sevilla para integraria en el
conjunto de la red.

* Elevacion de las velocidades
maximas de circulacién en los
tramos principales a 160 km/hy a
200 km/h alll donde las inversiones
sean razonables y las modificaciones
de trazado compatibles con el medio
ambiente.

* Mejora sustancial, con
velocidades de entre 100 y 160 km/h
de los tramos secundarios de la red
ferroviaria, con el fin de completar las
ventajas adquiridas en los tramos
principales.

* Utilizacion de las posibilidades
del material pendular (tipo Talgo)
para aumentar las velocidades en

todos los itinerarios sin recurrir a
costosas y perturbadoras nuevas
obras de infraestructura.

* Restablecimiento en
condiciones aceptables de las
conexiones interregionales perdidas:
Levante-Andalucia,
Extremadura-Castilla-Le6n, etc.

* Reforma de la estructura de la
red en funcion del actual modelo de
intercambios y asentamientos
mediante:

- Variantes como los de Ordufa y
Pajares.

- Rectificaciones de trazado como
Zaragoza-Lérida, Madrid-Valencia por
Cuenca y Madrid-Burgos por
Somosierra.

- Mejora sustancial de trazados
como Leén-Monforte.

- Duplicaciones de via como en
Ricla-Calatayud y
Castellén-Tarragona.

- Ampliacién y replanteamiento de
la red en el corredor mediterraneo.

- Reapertura del paso pirenaico
de Canfranc.

* Integracion en esa nueva red del
ferrocarril de via estrecha (FEVE)
mejorado y una vez se haya
estudiado en profundidad la
recuperacion de su trazado
cantabrico.

* Desarrollo sin parones del Plan
de Cercanlas Ferroviarias y
planificacién de su continuacién a
partir de 1993.
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En defensa del tren, contra el TAV

Los hechos nos han ido dando la razén:

1. Dijimos que el Tren de Alta Velocidad reque-
mria enormes inversiones. De los 77.000 millones de
pesetas con que se presupuestd en 1987 el Nuevo
Acceso Ferroviario a Andalucia, se ha pasado a una
inversion de 400.000 millones de pesetas en la linea
Madrid-Sevilla.

2. Dijimos que el Tren de Alta Velocidad devo-
rarfa la inversion destinada al ferrocarril. Entre
1988 y 1992 la nueva linea entre Madrid y Sevilla ha
absorbido casi dos terceras partes del dinero dirigido
al conjunto de la red ferroviaria espanola, imposibili-
tando su mejora.

3. Dijimos que el Tren de Alta Velocidad en an-
cho de via europeo destruirfa la planificacién fe-
rroviaria. El Plan de Transportes Ferroviario, 1987-
2000, sin inclusion de lineas de alta velocidad y ancho
europeo, no ha llegado realmente a dirigir las inversio-
nes en nuestro ferrocarril. El Ministerio de Obras Pu-
blicas y Transportes esta ahora redactando una nue-
va planificacion y espera ponerla en marcha en 1993.

4. Dijimos que el Tren de Alta Velocidad no re-
solveria los problemas del ferrocarril espaiiol, sino
que incluso los agravaria. El deficit de Renfe se ha
desbocado principalmente por las deudas contraidas
para poder inaugurar el TAV en el 92. La descapitali-
zacion y falta de calidad de los servicios en la inmen-
sa mayorfa de la red ferroviaria esta conduciendo a la
perdida de los mercados.

5. Dijimos que la compra de trenes de alta ve-
locidad resultaria sobreabundante. De las 24 ramas
de TAV contratadas ya se reconoce que sobran mas
de la mitad y que se estd renegociando el contrato
con la empresa adjudicatoria Alshtom. De las 75 loco-
motoras de alta potencia contratadas 60 ya van a ser
construidas en ancho espafol.




