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1 GRANVELOCIDAD FERROVIARIA, CONCEPTO FUNCIONAL
Y ALCANCE TERRITORIAL

Lagran velocidad ferroviaria® surgié en Japon y Franciacomo unarespuesta
al reto de trasladar numerosos viajeros entre determinadas grandes ciudades
mediante un modo veloz y capaz. Pero dela potente resolucion de un problema
concreto se paso rapidamente —puesto que ya existian tecnologiaeindustria- a
su consideracion como oportunidad de desarrollo, es decir, a la demanda de
plasmacion generalizadaen e territorio. Mientras que en Japon lared ordinaria®
deferrocarrilesteniaunas caracteristicas limitadas e incompatibles con las nue-
vaslineas de gran velocidad paralostrenes bala, siendo obligadalaconsidera-
cién de dosredes separadas, en Francialastrazas de nuevaconstruccion parael
TGV seintegraron en lared estatal.

Qué se entiende por gran velocidad es algo que haido evolucionando con las
mejoras tecnoldgicas alo largo del tiempo, desde vel ocidades maximas de los
trenes de linea en torno a 200 km/h en los afios setentay de 250 km/h en los
ochenta, se hapasado alos 300 km/h en los noventay alos 350 km/h en el pre-
sentey e futuro masinmediato. Pero son vel ocidades al canzadas en lostramos
de mejores caracteristicas delaslineas nuevas especificamente construidas para
elo.

Mas laconfusion generalizada que se ha creado en torno al concepto de gran

! Anotemos gue lavelocidad esgrande o pequefiaen castellano, apesar de queenin-
glésseaaltaobaja, y las expresionesdegran vel ocidad y peguefiavel ocidad pertenecen
al acervo léxico ferroviario desde e siglo XIX.

2 Parareferimos alared férreaexistente gue no responde alos parametros delagran
velocidad preferimos usar |a adjetivacion castellana “ ordinaria’, en lugar de unos tan
habitual es como incorrectos barbarismos: el anglicismo “convenciona” o el galicismo
“clésica’.
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velocidad no proviene tanto del mencionado progreso tecnol 6gico como sobre
todo de laintroduccion del concepto de red de gran velocidad. Lagran veloci-
dad en Europa, fundamental mente en Francia, Italia, Alemaniay Benelux, seha
venido concibiendo como laestructura basica para €l transporte de vigjerosen
grandesrelaciones, perfectamente integradaen lared general: lostrenesdegran
vel ocidad son capaces de discurrir por todos|ostiposde vias el ectrificadas, eso
si, con e mismo ancho devia. Pero €l atractivo politicoy lademandade esteti-
po deinversién publica, y fundamental mente | as propuestas paneuropeas de una
red degran velocidad, vinieron aintroducir ciertacomplejidad. Porquelared de
gran velocidad no laforman solo las nuevas lineas de gran velocidad, sino que
se introducen ademas las lineas ordinarias convenientemente mejoradas para
discurrir a velocidades apreciables y aguellas lineas imprescindibles para e

efecto red a pesar de no ser ni del primer ni del segundo tipo.

Desde 1984 (pocos afios después de entrar en servicio lanueva linea Paris-
Lydn), laComision Europea present6 diversas propuestas acercadel enlace de
las grandes ciudades europeas mediante lineas ferroviarias de gran velocidad y
lineas especificamente acondicionadas. Y yaen 1986 propuso a Consgjo de
Ministrosde Transportes|acreacion de unared comunitaria, contando siempre
con el apoyo del Parlamento Europeo. El esquema director de la“red europea
dealtavelocidad”, propuesto en 1990y posteriormente definido por un Grupo
deTrabajo de Alto Nivel, tipificd laslineasférreas deinterés comunitario segin
las velocidades-tipo: lineas nuevas de alta velocidad, lineas adaptadas a 200
km/h, lineas mejoradas a 160 km/h y lineas de conexion y prolongacion. Este
fue el origen de laconfusion conceptual, que en Espafia se tradujo con las des-
afortunadas expresiones de “alta velocidad” y “velocidad ata’.

El diferente sentido del concepto “atavelocidad” aplicado alaslineasy alas
redesesalgo legalmenteresuelto en el Real Decreto 1191/2000, de 23 dejunio,
sobreinteroperabilidad del sistemaferroviario deatavelocidad. EnsuAnexol
“Sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad”, punto 1 “Infraestructu-
ras’, sedictaquelaslineasde altavelocidad incluiran trestipos deinfraestruc-
turas: las especialmente construidas paralaaltavel ocidad (equipadas paravel o-
cidades por lo genera iguales o superiores a 250 km/h), las especiamente
acondicionadas paralaaltavel ocidad (equipadas paravel ocidades del orden de
200 km/h) y las especia mente acondicionadas paralaaltavel ocidad de caracter
especifico debido adificultades topograficas o de entorno urbano (cuyavel oci-
dad debera gjustarse caso por caso). Estas|ineas acondicionadas de carécter es-
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pecifico son también llamadas lineas de mallado y lineas de enlace, en particu-
lar las conexiones de lineas nuevas o acondicionadas paraatavel ocidad con las
estaciones del centro de las ciudades. Por 1o tanto, el asunto queda zanjado de-
finitivamente al asumirselas nociones delared transeuropeadeferrocarrilesde
alta velocidad de los afios noventa: lineas nuevas, lineas acondicionadas y li-
neas de enlace.

1.1.  Variaciones en la movilidad y efectos socio-economicos estructurales.

Lacompetitividad del sistemade gran velocidad es enormefrente atodoslos
modos de transporte, modificando radicalmente la estructura modal, alo que
debe afiadirse un importante efecto clientela, es decir, lamovilidad inducidau
originadapor el propio servicio. Setrata, en sumayor parte, de unos movimien-
tosrelacionados con € trabgjoy el ocio. Lasfacilidades parahacer unvigjeréa
pidoy cédmodo inducen alas empresas arealizar operaciones caraacaraen vez
de servirse de | as tel ecomunicaciones, permiten hacer vigiesdeiday vueltaen
el mismo diay favorecen la propia decisién de desplazarse. Algo que se ha
comprobado en todos | 0s casos existentes en el mundo, tambiénenlalineaMa
drid-Sevilla.

Buena parte de lajustificacion de laimplantacion de la gran velocidad des-
cansa en supuestos beneficios de desarroll o regional. L os beneficios observados
en el sector serviciosparael TGV-Sudeste no parece que puedan ser considera-
dos como argumento de peso en las decisiones de invertir en gran velocidad
(NASH, 1991), aunque e AVE® Madrid-Sevillatiende a ser presentado como
caso exitoso, sobretodo Ciudad Real. Ciertamente, el efecto dinamizador dela
gran velocidad desborda la estricta funcion de transportar (HOUEE, 1992). El
Tren de Gran Velocidad o TGV estambién un argumento publicitario, un ele-
mento que aporta calidad y tiene tirdn en laimagen de las empresas y de las
ciudades (grandes proyectos urbanos). Por €llo, se podriapensar queel ferroca-
rril de gran velocidad influye en las actividades turisticas, en €l sector inmobi-
liario eincluso en lalocalizacion de empresas. Segln laexperienciafrancesay
también por los estudios realizados en Espaiia (MOPTMA, 1993), podria afir-
marse que se trata de un efecto difuso pero incontrovertible sobre ladinamiza-
cién econdmica.

$AVE significaAltaVelocidad Espafiola, y estanto lamarcacomercial del servicio
como el apelativo del tren eléctrico autopropul sado devigjerosquelo cubrey el nombre
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Entrelosfactores queinciden en las nuevas|ocalizacionesempresariaes, pa
rece ser que laevolucion del sector tiene mucho més peso que lade los medios
detransporte siempre que laaccesibilidad searel ativamente buena. En cuanto al
desarrollo de las actividades turisticas, el TGV parece ser que hareactivado o
ha consolidado € turismo en aquellos sitios con atractivo reputado. Ademas,
forma parte de numerosos paquetes turisticos, 10 que esta ocurriendo también en
Esparia, vinculado al turismo de congresosy reuniones, que precisaderelacio-
nes rapidas como las del TGV. En genera se consideraque lamejorasensible
delaaccesibilidad esunapotencialidad parael desarrollo delasactividadestu-
risticas. Por ultimo, las modificaciones urbanisticas tienen consecuencias més
tenues delo que se pensaba. Se crean lugares de actividad econdémicajunto alas
estaci ones, acondicionados amenudo parausosterciarios eindustrial es avanza-
dos, pero seregistraunalentitud inesperadaen a canzar €l pleno funcionamien-
to. El mercado inmobiliario si parece que se ve enormemente modificado, sien-
do & dinamismo constructivo y |os aumentos de los precios del suelo los cam-
bios mas relevantes.

1.2.  Los posibles efectos territoriales

La experiencia demuestra que los proyectos de alta velocidad se plantean
siempre en los g/es méas consolidados de transporte, ya sea para resolver pro-
blemas de capacidad de los medios existentes (corredores congestionados y
cuellos de botella), ya sea para atgjar €l problema de las grandes demandas de
trafico, yaseapararecuperar lademandaferroviariareduciendo | os costestem-
poralesdel transporte. Aunque también se ha presentado como oportunidad es-
tratégica de desarrollo regional y como factor de competitividad urbana.

Laslineas de altavelocidad pueden tener lavirtud, como cualquier lineanue-
va, dereactivar el transporteferroviario, pero por su naturalezade grany nove-
dosaactuacion esmuy dificil inferir susefectosalargo plazo. Ademas, los efec-
tosterritorialesy socioecondmicos de laimplantacion y funcionamiento de es-
tas lineas son alin poco conocidos, existiendo hipétesis muy diversas.

Debe ser planteadala cuestion de si lagran velocidad es el instrumento para
unanuevaorganizacion del territorio. Todos asumen que es un elemento orga-
nizador del espacio geografico, pero el alcancey lavaoracién de los efectos

del sector del negocio de Renfe.
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son asuntos polémicosy poco estudiados. Por un lado, esindudable que se pro-
ducen cambiosimportantes en las accesibilidadesrelativas: ladisposicion dela
nueva linea puede seguir o no un gje de desarrollo regional, o puede optar por
un nuevo itinerario con distintas estaciones de paso.

El nuevo sistema acerca alos principal es centros econdémicos entre si, esun
factor de desenclavamiento alli donde hay estacion (ARDUIN, 1991). Dado que
laaccesibilidad es una condicion para el desarrollo, las ciudades comunicadas
por lagran velocidad tienen una ventgja competitiva. Los puntos de parada de
lanuevalinea pueden transformar el dinamismo de |as ciudades sel eccionadas.
Por el contrario, quedar al margen de unalinea de gran velocidad puede tener
diversos ef ectos negativos con eventual es repercusionesen el dinamismo delas
ciudades, madificando incluso lajerarquiaurbana. Frente a riesgo de margina-
cién, otro riesgo menos valorado pero no menos relevante es el de satelizacion
por parte de las grandes ciudades hacia las medias y pequefias cada vez mas
cercanas.

Loscambiosen lamallaferroviariason evidentes; lositinerarios del ferroca-
rril ordinario o convencional ven trocado su papel en el sistema de transporte
dado que lagran velocidad canalizalosflujos por otro itinerario. Diversos ser-
viciosregional es quedan desfavorecidos porgue no pueden aprovechar lalinea
y porque pierden parte de los vigjeros por su causa, mientras que |os servicios
de mercancias pueden tener mayor disponibilidad delasvias parasu desarrollo.

Pero la clave de las posibles nuevas caracteristicas espacial es inducidas por
unafuturared de gran velocidad reside en la concepcidn del territorio como el
espacio explotado por lared de grandes ciudades. En este sentido, lagran velo-
cidad es un potenteinstrumento con eventual es efectos desequilibrantes (PLAS-
SARD, 1991). Lagran velocidad puede suponer un efecto de contraste; €l acer-
camiento de unaciudad aunagran metropoli beneficiariaen principio alaurbe
maés desarrollada. No se hacumplido en laexperienciadel TGV -Sudeste ningu-
no de los discursos contrapuestos en este sentido: ni el optimista (efecto de di-
fusiéon automética de actividad) ni el pesimista (efecto polarizador, tal como
ocurrig en Tokio-Osaka).

Estas grandesinversiones suelen hacerse alli donde el efecto de masificacion
esmayor, enlosgrandes g es de transporte. Este efecto de concentracion esme-
nos desequilibrador si lared de gran velocidad es compatible con laordinaria,
tal como ocurreen Francia, Alemaniao Italia. En Espafiano esasi debido a di-
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ferente ancho de viautilizado (ancho internacional paralaslineasdegran velo-
cidad y ancho ibérico paralas lineas ordinarias de Renfe).

Lagran velocidad surgié paraconectar grandes ciudades (Tokio-Osaka, Paris-
Lydn) evitando €l paso por |as ciudadesintermedias, de formaque e territorio
resultaba mas polarizado, favoreciendo claramente a las metrépolis, que son
centros de atraccion delos nodos | ogisticos. Seriade este modo un espacio mas
discontinuoy dual; €l resultado del efecto tlnel, queimpactaeignorael medio
gue atraviesa. Dicho de otraforma-més radical pero no menos cierta-, lagran
velocidad concebida como modo super-especializado no confeririaaccesibili-
dad a territorio, sino alas grandes urbes. Por el contrario, si se pretenden efec-
tos estructurantes del territorioy si € objetivo principal yano estanto resolver
lasaturacion del sistemade transporte o satisfacer unagran demandaentre cen-
tros urbanos, sino potenciar el sistema de ciudades alavez de que mejoran los
tiempos de recorrido, lagran velocidad seriaun instrumento del desarrollo re-
gional.

1.2.a. Comunicar grandes ciudades apoyando al sistema urbano

Lared europeadeferrocarriles de gran vel ocidad propuesta por laComision
Europea, por su carécter selectivo y especializado, ha de tener por nodos las
grandes capital es europeas. Ahorabien, aun aceptando como inevitable quelas
may ores metropolis sean las més beneficiadas por € nuevo sistema, hay formas
bien distintas de conformar lanuevared de altavel ocidad, en funcion del peso
que se dé al criterio de pasar por las ciudades intermedias.

En Francia no son escasos |os gjemplos de nuevas lineas que evitan el paso
por las ciudadesintermedias, siendo muy significativaslalineaParis-Lyén, que
no discurre por Dijén, y laParis-Lille, que no lo hace por Nantes. Aun estando
conectada con lared ordinaria, los engarces se plantean fundamentalmente en
las periferiasamodo de antenas paraaprovechar mejor el mercado potencia de
unanuevared radiocéntricaa mismo tiempo superpuestaal ferrocarril conven-
cional y relativamente aislada para gestionar mejor su especializacion. Por 1o
tanto, lagran velocidad condicionaa sistema urbano francés, modificando su
estructurageneral mediante el olvido o el apoyo adeterminadasurbes. Enltalia
0 en Alemania, sin embargo, lagran velocidad se conformacomo la estructura
troncal delamallaférrea, interconectada perfectamente con lared ordinaria, de
manera que no tiende a modificar a sistema de asentamientos urbanos. Algo
que, con matices, sucede también en el caso espafiol, solo distinto en tanto en
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cuanto las ciudades estén masdispersaspor € territorioy existe el problemadel
ancho de via.

Asi, en Espaalagran velocidad se estaimplantando sobre labase de un cri-
terio territorial basico: pasar por las ciudades existentes alin a costa de cierto
rodeo o de mayor coste de construccién. Se estaformando unanuevared radial
cuyos nodos son las capitales de provincia®, detal suerte que cadalineadegran
velocidad se plasma como un rosario donde | as cuentas son las ciudades exis-
tentes. Seminimizaasi e efecto tunel de unainfraestructuraque nacié paraunir
grandes ciudades.

1.2.b. La necesidad de renovar el ferrocarril ordinario

Lamayor parte de las valoracionessobre el sistema de gran velocidad ferro-
viariainsisten en su caracter rupturista, en laoportunidad estratégicaparael sis-
temade transportes. Sin embargo, implantar un sistemade gran velocidad no es
latnicapoliticaposible (NEBOT, 1992 y ESTEVAN & SANZ ALDUAN, 1996). La
gran velocidad, en cualquier caso, tiene evidentes virtudesy campos de actua-
cion idéneos en el sector del transporte, pero también tiene claraslimitaciones:
necesidad de grandes frecuenciasy gran nimero de vigjeros, escasa competiti-
vidad por debajo de 1 horay por encimade 3 horas detrayecto, fronterastécni-
cas paralasrelacionesinternacional es, el evados costes de construccion, rentabi-
lidad econémicaamenudo dudosa, enorme consumo de energia, mayor impacto
ambiental, etc.

Laslineas de gran velocidad, ademés, no supondran nuncapor si solaslame-
joradel ferrocarril y del transporte terrestre, apesar de que se defiendalo con-
trario desde a gunos sectores de opinidn. La modernizacion de lared debe ba-
sarse indefectiblemente en unaintensa mejoradel ferrocarril ordinario, conju-
gando unas aceptabl es vel ocidades maximas con la el evacién delasvel ocidades
minimas de circulacion y conectando centros de actividad con puertos, aero-
puertosy plataformaslogisticas. El transporte ferroviario de mercancias precisa
de una gran atencién, aunque a menudo se ve soslayado frente al atractivo de
los TGV ; lamodernizacién delosferrocarriles exige actuar tanto paralosvigje-

* Llamala atencion el criterio radiocéntrico arborescente de la futura red, queensu
esfuerzo por acanzar lasfronterasy las mayores ciudades portuarias dispone todas sus
ramas paraconectar lacapital del reino con las capital es provincial es; unavisién bastan-
te parecida alaque se plasmo en lalegislacion y en las politicas de ferrocarriles de la
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roscomo paralasmercancias. Y esto esasi dado quelagran velocidad se espe-
cidlizaenvigjerosy enlargosrecorridos (ampliable aitinerariosregionalesy a
mercancias de escaso peso) pero dejafuerafundamentalmentealas cercaniasy
al transporte de mercancias. Pero son estos tipos de transporte |os que méastie-
nen que ver con laeficiencia urbana, la competitividad industrial o la conges-
tion de las carreteras, hoy por hoy el sistema universal de transporte.

Por otro lado, incluso si se tiene en cuenta tan solo el tiempo de transporte
como elemento de medicidn delamodernizacion del ferrocarril, esdecir, consi-
derando lanecesidad del ahorro detiempo derecorrido en unitinerario comple-
to, laactuacion puede hacerse o bien eliminando laslimitacionesdevelocidad o
bien actuando en los tramos més rapidos. Paraentender esto, téngase en cuenta
gue pasar de 60 a 65 km/h tiene el mismo resultado que pasar de 160 a 200
km/h: 4'5 segundos de gananciaen cadakildmetro (NEBOT, 1991). Por ello, pa-
raqued ferrocarril seamasrapido hay que actuar sobre los tramos mas|entos:
en unared con frecuentes tramos lentos, o limitaciones parciales de velocidad,
tiene unaenormeimportanciaactuar en ellos. Su relacion con estructuras o con
dificil orografia no quiere decir que la actuacion sea relativamente més cara;
téngase presente que en |os tramos rapi dos se exige unafuerte inversion puesto
que es preciso incrementar mucho mas la velocidad para obtener €l mismo re-
sultado en tiempo. Existen multitud de matizaciones alo expuesto, pero entodo
caso esta claro que no se puede afirmar a priori que la actuacion en los tramos
rapidos sea mas econdmica.

Por dltimo, debe anotarse que existe material movil idoneo paralacirculacion
en trazados sinuosos, como e Talgo pendular u otros trenes con sistemas de
bascul acion, que suele presentar unas vel oci dades comercialesmuy superioresa
lasdel material convencional enlositinerarios detrazamésdificil. Lamoderni-
zaciondelaslineasférreasyaexistentesy laexplotacion de nuevastecnologias
en el material rodante es una solucién que no debe ser desdefiada. Eslaopcién
adoptada en paises tan diversos como Suecia, Gran Bretafia 0 Suiza.

2. UN RECORRIDO POR LA PLANIFICACION FERROVIARIA,
1987-2003.

La politica ferroviaria espafiola en la etapa democratica iniciada en los afios

segundamitad del siglo XIX.
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setentadel siglo XX hatenido notorios altibajos, por € déficit planificador, por
la escasa capacidad inversora o por la imposicion de decisiones puntuales.
Asuntos de tantatrascendencia como el papel del modo ferroviario en el trans-
porte, laestructuradelared, las actuacionesinfraestructuralesde primer orden,
el ancho deviao laimplantacion del sistemade gran velocidad ferroviaria, han
sido planteados de modo diverso, incluso contradictorio, en las Ultimas décadas.
Sin embargo, muy pronto se sentaron las bases generales del tratamiento del
medio ferroviario, con cuatro objetivos que se han mantenido firmes desde
1984 hastala actualidad: especializar el transporteferroviario, aceptar el papel
secundario del ferrocarril, aclarar el papel del Estado en Renfey sobreponer 1os
factores econdmicosalostecnoldgicos. Y desdelos afios noventa se han suma-
do otras dos estrategias de actuaci on: liberalizacion del sector ferroviarioen el
marco de laintegracion europeay concentracion de lasinversiones en lagran
velocidad. En concreto, los hitos en la politica ferroviaria reciente pueden ser
resumidos del siguiente modo:

1981 Plan General de Ferrocarriles (PGF), sin aprobar por el Gobierno delaNa-
cion.

1984 Acuerdo del Consgjo de Ministros parala Suspension del tréfico en las li-
neas atamente deficitarias desde el 1-1-85.
Informe de la Comisién para el estudio de los ferrocarriles espafiol es.

1987 Plan de Transporte Ferroviario 1987-2000 (PTF).
Ley 16/1987 de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres
(LOTT).

1988 Acuerdo del Consejo de Ministros del 9-X11-88 sobre ferrocarriles de dta
velocidad y ancho internacional .

1990 Modelo de Gestidn de Renfe basado en Unidades de Negocio.
Real Decreto 1211/1990 de 28 de septiembre, Reglamento de la LOTT
(ROTT).

1991 Directiva 91/440/CEE sobre desarrollo de los ferrocarriles comunitarios.

1992 Inauguracion de la linea 'y los trenes de gran velocidad Madrid-Sevilla

(AVE).

1993 Decision del Consejo 93/628/CEE relativaalacreacion de unared transeu-
ropea de transporte combinado.
Plan Director de Infraestructuras 1993-2007 (PDI).

1994 Real Decreto 121/1994, de 28 de enero, por €l que seapruebael nuevo Esta-
tuto de Renfe.
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Aprobacion de la lista de proyectos prioritarios de las redes de transporte
transeuropeas en el Consejo de Essen.

1995 Directiva 95/18/CE sobre concesion delicenciasalasempresasferroviarias.
Directiva 95/19/CE sobre la adjudicacion de las capacidades de lainfraes-
tructuraferroviariay lafijacion de los correspondientes canones de utiliza-
cion.

Resolucién del Consegjo, de 19 dejunio, sobreel desarrollo del transporte fe-
rroviario y del transporte combinado.

1996 Libro Blanco“Estrategiaparalarevitalizacion delos Ferrocarriles Comuni-
tarios’ Com. (96) 421 fina (1996).

Plan de Infraestructuras Ferroviarias 1995-2000 (PIF) que solo lleg6 a ser
aprobado técnicamente.

Directiva 96/48/CE del Consgjo, de 23 dejulio, relativaalainteroperabili-
dad del sistemaferroviario transeuropeo de alta velocidad.

Articulos 160y 161 delaL ey 13/1996, de 30 de diciembre, quecrean € En-
te publico Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF).

1997 Real Decreto 613/1997, de 25 de abril, aprobatorio del Estatuto del GIF.
Articulo 104 de laLey 66/1997 de 30 de diciembre, sobre la normativa de
derechos de acceso y transito por lasinfraestructuras ferroviarias espafiolas
delas agrupacionesinternacional es de empresasferroviarias establecidasen
la Unién Europea.

1998 Real Decreto 2111/1998 de 2 de octubre, por €l que seregulael acceso alas
infraestructuras ferroviarias.

2000 Real Decreto 1191/2000 sobre lainteroperabilidad del sistemaferroviario.
Plan de Infraestructuras de Transporte 2000-2007 (PIT), queincluye un Pro-
grama de Infraestructuras Ferroviarias.

2001 Directiva2001/12/CE por laque se modificalaDirectiva 91/440/CEE sobre
el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios.

Directiva 2001/13/CE por la que se modifica la Directiva 95/18/CE sobre
concesion de licencias alas empresas ferroviarias.

Directiva 2001/14/CE relativa alaadjudicacion de la capacidad de infraes-
tructuraferroviaria, aplicacién de canones por su utilizacién y certificacion
de la seguridad, que deroga la directiva 95/19/CE.

Directiva2001/16/CE relativaalainteroperabilidad del sistemaferroviario
transeuropeo de ferrocarril convencional.

Libro Blanco “Lapoliticaeuropeade transportes de caraa 2010: lahorade
eegir”.
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2003 Ley 39/2003, de 17 denoviembre, del Sector Ferroviario, quecreael ADIF -
Ente Publico Administrador de Infraestructuras Ferroviarias- y RENFE Ope-
radora.

2.1. Del PTF de 1987 al PIF de 1995: la introduccion del AVE

Trasmuchos afios sin planificacién ferroviariaalargo plazo (el Plan General
de Ferrocarriles de 1981 solo fue aprobado por el Consejo de Administracion de
Renfe) y superando unlargo periodo de crisis econdmica, sali6 adelante el Plan
de Transporte Ferroviario 1987-2000 (PTF), que fue un intento notable de mo-
dernizacién del ferrocarril de Renfe, volcandose en las mercancias, las grandes
relacionesy las cercanias, y actuando fundamentalmente en lainfraestructura
para conseguir unared basica sin estrangulamientos, mediante la construccion
de nuevos grandes accesos y laconcentracion delainversion en los corredores
de mayor demanda.

Con posterioridad a PTF, lapaulatinaincorporacién de criteriosnuevosen la
politica gubernamental, como el concepto de la gran velocidad ferroviaria o
como lamentalidad “ europeista’ acercadelaconvenienciade cambiar el ancho
de viaibérico al ancho internacional, fraguaron en el Acuerdo del Consegjo de
Ministrosdel dia9 de diciembre de 1988, que dejé vigjo a PTF cuando apenas
habia comenzado a desarrollarse.

La Administracién, sin embargo, hablaba del PTF ampliado, cuyas nuevas
orientaciones -lasdel acuerdo gubernamental- eran laconstruccién delineasde
gran velocidad (prioritariamente Madrid-Sevillay Madrid-Barcelona-Frontera
francesd), lainclusion de la perspectiva europea en la configuracion de lared
férrea, laintroduccion del ancho deviainternacional paralasnuevaslineasy €
planteamiento técnico de lacuestion del cambio del ancho deviaparael ferro-
carril de Renfe. Desde entonces, cuantiosas inversiones se dirigieron alaim-
plantacion del sistema de gran velocidad ferroviaria en la relacion Madrid-
Sevilla, mientras el mantenimiento y lamejorainfraestructural delasredesor-
dinarias experimentaron cuando menos unaralentizaciony unadesigual distri-
bucién.

Yaen 1993, cuando se presentd el Plan Director de Infraestructuras (PDI), la
politicaferroviariaestabaenmarcadapor el PTF ampliado, €l éxito comercia de
lalineaMadrid-Sevilla(d AVE: AltaVelocidad Espafiola) inaugurada un afio

antesy los diversos esquemas de unafuturared europeadeferrocarrilesde gran
velocidad (propuestas de laUnién Internacional de Ferrocarrilesy de laComi-
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sién Europea).

El PDI, el primer plan plurimodal deinfraestructuras en Esparia, eraun solido
documento oficialmente aprobado y ampliamente debatido entre 1993y 1994.
El PDI sefialabacomo criterio basico queel ferrocarril necesitabatransformarse
en un modo especializado "dirigido a los segmentos del mercado en los que
presenta evidentes ventajas comparativas respecto alos otros modos’. El 28%
del esfuerzo inversor paratransporteinterurbano correspondiaal ferrocarril. Y
un tercio delafinanciacion seriaextrapresupuestaria (fondos europeosy priva
dos), orientadaal ferrocarril de gran vel ocidad fundamental mente. L as propues-
tas pretendian contribuir alaespecializacion del modo ferroviario " consolidan-
do unared moderna gue le permitala prestacion de servicios competitivos con
otrosmodos". Paraaplicar esta estrategia se desarrollaron diversostipos de ac-
tuaci ones programadas: altavel ocidad, actuaciones estructurantes, actuaciones
complementarias, seguridad, conservacidn y mantenimiento, cercaniasy redes
arteriales ferroviarias.

El PDI configurabaunared ferroviariabésicainsertadaen lared europeay ar-
ticulada por las lineas de gran velocidad, que recogian el planteamiento de la
red de interés comunitario. Pero se trataba realmente de dos redes ferroviarias
diferenciadas:. lared de alta velocidad en ancho internacional y lared conven-
cional en ancho ibérico, “ coordinadas aprovechando mutuamente sus potencia-
les respectivos’ (MOPTMA, 1994, 148). El PDI formaba, asi, una mini-red de
gran velocidad y actuaba sobre lared ordinaria mediante una bateria de actua-
ciones que incluia“ antenas de laalta velocidad ancho Renfe”, “ adecuacion de
lineasavelocidad altay ancho Renfe”, “ modernizacion delineasy adecuacion
delavelocidad” y “actuaciones complementarias’. Lamodernizacion del ferro-
carril comenzé entonces a ser considerada como una necesidad social, supo-
niendo e documento del plan unainteresante base para €l debate.

Como desarrollo de la estrategia del PDI, entre 1994 y 1995 se prepar6 una
serie de documentos técnicos que habrian de servir de base paralarealizacion
de un Plan de Infraestructuras Ferroviarias (PIF). El cambio de gobierno de
1996 |o paraliz0 sine die hastaque se anuncid el Plan de I nfraestructuras 2000-
2007.

2.2.  ELPIT 2000-2007: hacia la red de alta velocidad
El Plan de Infraestructuras del Transporte 2000-2007 (PIT) esun material do-
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cumental del Ministerio de Fomento, tan anunciado y aparentemente yadefini-
do como poco conocido®. Si bien es cierto que el Ministerio de Fomento en el
verano de 2000 anuncié ante los medios de comunicacion € Plan de Infraes-
tructuras 2000-2007 y el subsiguiente Programa de Infraestructuras Ferrovia-
rias, en laactualidad alin no han sido aprobados ni por €l Gobierno delaNacion
ni por el Parlamento. Por consiguiente, setratade unaplanificacion sui generis,
S es que merece tal denominacion.

Perolo quesi parece claro esquelainversién presupuestada parainfraestruc-
turasferroviarias experimentaun aumento sin paliativos. Ahorabien, lasactua-
cionesen gran velocidad ferroviariasuponen unapartidaveinte veces superior a
ladedicada alas cercanias y ala modernizacion de lared ordinaria juntas. Es
decir, €l PIT de 2000 conforma-al igual queel PDI de 1993- dosredesferrovia-
rias, pero con ladiferenciade que lamini-red de gran velocidad y ancho inter-
nacional se convierte en unared generalizada por €l territorio, mientras quela
red ordinariapasaaun ultimo plano, esun resto. Laldgicafunciona delagran
velocidad ferroviariaen ancho internacional haperdido lasrestricciones, €l pu-
dor y las contradicciones anteriores y se hadesarrollado plenamente, aunque a
costa de obviar a ferrocarril preexistente.

Hasta ahora, la gran velocidad ferroviaria esta funcionando como tal en una
solalineaa tiempo que se estén construyendo otras nuevas. Pero no haexistido
el planteamiento de una auténtica red, sino que estas lineas junto con otras a
mejorar formaban el armazédn delared, lared ferroviariabasica. Aunqueeraen
parte una entel equia presentar laslineas de ancho internacional como vertebra-

® Conocemostan slo una pequefia parte de ladocumentacién del publicitado plan por
las siguientesreferencias: €l anuncio del presidente del Gobierno ante el Parlamento el
25 de abril de 2000 (intervencion en el Debate de Investidura); las intervenciones del
ministro de Fomento ante la Comision de I nfraestructuras del Congreso delos Diputa
dosel 15 de junio de 2000 y ante ladel Senado el 21 de septiembre de 2000; las jorna-
das “Viarid’ redizadas en Galicia, Extremaduray Castillay Leon; un documento de
presentacion del plan entregado alos diputados del Congreso -en el que el Programade
Infraestructuras Ferroviarias abultaba nadamenos que dos paginas de texto y dos mapas
esquemdticos-, por las notas de prensa oficiales “El Gobierno informa’, y sobre todo
por el materia divulgativo de la pagina web ministerial (www.mfom.es), donde est&4
colgado desde €l afio 2001 el mapa de lafuturared de altavelocidad, y, desde noviem-
bre de 2003, el documento del PIT, de un centenar de paginas (que solo dedicaaferro-
carriles|as pags. 13-16 de sumariaexplicacion y las pags. 69-85 de memoriadel cum-
plimiento de o previsto).
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doras del conjunto de lared, dado su distinto ancho de via, €l PDI establecia
que éstas siempre debian basar su “ complementariedad con lamallaconvencio-
nal” (MOPTMA, 1994, 148). El PIT 2000-2007, sin embargo, dispone la crea-
cion deuna“red deatavelocidad”, esdecir, unaserie de lineas de altas presta-
ciones independiente en lo posible de las lineas ordinarias.

El Ministerio de Fomento plantea, en el marco del Programade Infraestructu-
ras Ferroviarias, la construccion de una auténtica red de lineas de gran vel oci-
dad en el horizonte 2007-2010, si bien sin distinguir nunca el tipo de infraes-
tructura de cada linea: especialmente construida para la alta velocidad (linea
nueva), especi almente acondicionada paralaaltavel ocidad (lineaacondiciona-
da) o especialmente acondicionadaparalaaltavelocidad de carécter especifico
debido adificultadestopograficas o de entorno urbano (lineade enlace). Debido
aesto, laconfusién o el equivoco es patente, maxime cuando € propio Ministe-
rio elabora proyectos con unadenominaci 6n aparente de acondicionamiento de
lineas paraatavelocidad, como esel caso del Estudio Informativo delaMeora
del Ferrocarril de Medinadel Campo a Pueblade Sanabria, cuando resultaque
laopcion elegidaes unalinea nueva especia mente construidaparalaaltavel o-
cidad con tramos especia mente acondicionados con carécter especifico, queno
son sino los enlaces ala ciudad de Zamora.

Debetenerse en cuenta quel aslineas especial mente acondicionadas paraalta
velocidad a menudo construyen variantes locales, es decir, tramos nuevos que
evitan rodeos, curvas cerradas y constrefiimientos; es decir, en un trayecto de-
terminado pueden coincidir tramos especia mente construidos con |os tramos
especialmente acondicionados. Estacompl gjidad hace aveces dificil adjudicar
un caracter concreto alostramosférreos de lared de altavel ocidad, pero no es
justificacion suficiente para plasmar en el mapa un esfuerzo de minimosen la
distincién entre las categorias establecidas. No se trata sdlo de que el carécter
flexible del plan le permite evolucionar o incorporar nuevas propuestas (por
gjemplo, acceso de Avilaalared deatavel ocidad por Segovia, o el denomina-
do“Plan Galicia’, queincorporados nuevos corredores, denominados cantébri-
co y subcantabrico, que supondran mas de 650 nuevos kilémetros delinea), si-
no de que esun material inacabado y sujeto amalentendidos por su propiainde-
finicion. Asi, el reciente acuerdo delos gobiernos espafiol y portugués que esta-
blece una estrategia basi ca comun en laformacion futurade unared ibéricade
lineas de gran velocidad, alin no ha sido incorporado a PIT.

Lared de gran velocidad previstaen octubre de 2003 constariade unos 7.700
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kildmetros de linea, es decir, una ambiciosared ferroviaria en un plazo relati-
vamente corto. Asi lo entiendeincluso laUnién Internacional de Ferrocarriles,
cuyaestimacion parael afio 2010 reduce su longitud probable aunos 2.600 km,
todavez que a mediados de 2003 estén en obras unos 1.500 km. Unanuevared
gue, salvo por el corredor mediterraneo, sera notoriamente radiocéntrica; de
hecho, el propio Ministerio de Fomento utiliza frecuentemente el argumento del
tiempo de transporte inferior alas tres horas en las relaciones entre Madrid y
cualquier capital de provincia.
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FUENTE: www.mfom.es, a noviembre de 2003.

El PIT, por otro lado, crealared de altavel ocidad ferroviariainsertandolaen
la correspondiente red transeuropea, en general aplicando |as especificaciones
técnicas de interoperabilidad emanadas de la directiva europea que se havisto
transpuesta en el correspondiente Real Decreto.
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2.3.  Las redes transeuropeas en las que interviene el ferrocarril

La Comisién Europea viene elaborando, desde hace méas de quince afios, su-
cesivas propuestas de esguemas directores de | as redes de transporte de interés
comunitario. En 1994 fueron yaavanzadas | as propuestas de red ferroviariade
altavelocidad, red de carreteras de gran capacidad y red de transporte combina-
do. Se hatratado siempre de planteamientosflexiblesy de carécter indicativo en
el intento de definir los escenarios de futuro de las grandes infraestructuras de
interés comunitario, contando paraello con las propuestas de | os estados miem-
bros. De estaforma, al identificar los proyectos prioritarios, se orientan tam-
bién, o sefijan, los procesos de tomas de decisi6n nacional es, dado quelossis-
temas comunitarios de ayudas y de financiacion incitan aincorporar €l interés
comunitario.

Por otro lado, la politica comin de transportes viene persiguiendo también,
entre otros objetivos en materiaferroviaria, la desaparicion del efecto frontera
que aln existe debido aproblemasinfraestructural es, tecnol gicosy de gestion
delosoperadores, con las directivas en materiadeinteroperabilidad ferroviaria
como marco legal tendente aello.

2.3.a. La Red Europea de Ferrocarriles de Gran Velocidad.

Lagranvelocidad ferroviaria, a mismo tiempo que se considera oficialmente
un potente el emento articulador de unaRed Transeuropeade Transportes, servi-
riatambién como elemento de ruptura del efecto frontera.

Incluso desde antes de que se decidieraimplantar el ferrocarril de gran velo-
cidad en Espafia, se haintentado desde diversasinstancias—como laUnion In-
ternacional de Ferrocarriles- relacionar laimplantacidn del nuevo sistemaferro-
viario con laintegraci6n europea; serade estasuerte el medio que acercardalas
poblaciones europeas entre si. Pero el concepto de red europea trae consigo €l
polémico asunto del diferente ancho deviaen laPeninsulalbéricay el resto de
Europa occidental.

Diriase que, deformasimilar acomo en losafios setenta se planted larelacion
directaentrelas autopistasy el desarrollo regional, desde al menos |os Ultimos
guince afos se pretende engarzar lagran velocidad ferroviariacon los g es es-
tratégicos europeosy con laintegracion delasregionesperiféricasen el ambito
europeo mas dinamico. Incluso se hallegado a exageraciones o dislates tales
como identificar lared europeadeferrocarriles de gran vel ocidad con e “metro
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europeo”.

LaComision Europea sostiene que estared de gran velocidad, en el contexto
delamultimodalidad delasredestranseuropeas, constituiranecesariamenteuna
accion considerabley eficaz paralograr laintegracion europeaen €l largo pla-
zo. Asi, desde 1984 |a Comisidn ha presentado diversas propuestas acerca del
enlace delas grandes ciudades europeas mediante lineasferroviariasde gran ve-
locidad, nuevas o acondicionadas. Y aen 1986 propuso a Consegjo de Ministros
de Transportes la creacion de una red comunitaria, contando siempre con €l
apoyo del Parlamento Europeo. El EsquemaDirector delared europeadegran
velocidad, propuesto en 1990y posteriormente definido por € Grupo de Traba-
jodeAlto Nivel, tipificéd laslineasférreas de interés comunitario segin vel oci-
dades-tipo: lineas nuevas de gran vel ocidad, lineas adaptadas a 200 knvh, lineas
mejoradas a 160 km/h y lineas de conexién y prolongacién. Enlo que respecta
aEsparia, formaparte de estared europeaen el horizonte 2010 tanto e corredor
Madrid-Vitoria-Dax como € Madrid-Barcel ona-Perpifian, dos proyectosferro-
viariosde gran vel ocidad que fueron considerados prioritarios en laCumbrede
Corfay en el Consejo Europeo de Essen, de 1994. Y, desde que el acuerdo bila-
teral Espafia-Portugal de 2003 fijara las nuevas lineas internacionales de gran
vel ocidad, deben sumarse también lositinerarios Lisboa-Madrid por Caceresy
Lisboa-Oporto-Vigo.

Por dltimo, el Libro Blanco sobrelaPolitica Europeade Transportesde 2001
haplanteado laactualizacion de lallamadalistade Essen, proponiendo lacons-
truccién de un nuevo acceso ferroviario de gran capacidad através delos Piri-
neos (Zaragoza-Pau), lainteroperabilidad de lared ibéricade gran velocidad y
otros grandes proyectos transeuropeos.

2.3.b. La Red Europea de Transporte Combinado

Lacongestion delasredes de carreteras y |os problemas de contaminacion y
gasto energético que derivan del transporte viario han inducido aplantear lapo-
tenciacion del transporte combinado y |a planificacion multimodal. El Libro
Blanco sobre el desarrollo futuro de la Politica Comin de Transportes
(ComISION EUROPEA, 1992) planted lasideas de movilidad sostenibley dein-
tegracion del sistemade transportes como objetivos fundamental es en la Politi-
caComun de Transportes. Con estavision, laComisién elabord un Esquemadi-
rector de lineas férreas sobre la base de |os flujos de tréfico por carretera que
podian of recer posibilidades al transporte ferrocarril-carretera, asi como otro ti-
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po detransferencias detréfico hacialanavegacioninterior. Con horizonteen e
afio 2005, este Esquemadirector proponiaampliaciones de capacidad delineas,
inversion en equiposy compatibilizacién delosdiferentes sistemasferroviarios
(ancho de via, gélibo, electrificacién, reglamentaciones, etc.).

Fueron definidos una serie de corredores europeos de transporte combinado,
como por ejemplo € gje Irin-Fuentes de Ofioro y su conexién con Madrid. Na-
turalmente, se pretende transferir tréficos de la carretera al ferrocarril en estos
corredores sel eccionados, favoreciendo laintermodalidad y lasrupturasde car-
gaen determinados puntos con potencial estratégico. Algo que alin estaen man-
tillas en las paliticas publicas de transporte en Espafia, que parecen dejar al al-
bur de lainiciativa privadala construccién de plataformas logisticas y centros
intermodal es.

En el Consgjo Europeo de Essen (1994) se procedi6 alaaprobacion delos 14
proyectos prioritarios europeos entre 1os 26 identificados por € “ Grupo Christo-
fersen”, de forma que, junto alas lineas de gran velocidad, fueron incluidos
proyectos de transporte intermodal y de carreteras de gran capacidad. Y en la
cumbre de Dublin (1996), por otra parte, se acordd -ainiciativa portuguesa
transformar €l proyecto prioritario de autopistaValladolid-Lisboaen un proyec-
to de enlace multimodal basado en €l transporte combinado ferrocarril-carretera
y por tanto también enlos centrosintermodales. El ferrocarril del corredor Me-
dinadel Campo aPampilhosa por |afrontera de Fuentes de Ofioroy Vilar For-
MOSO se Veria, asi, potenciado de algin modo aln sin precisar.

3. LA PROBLEMATICA CUESTION DEL ANCHO DE ViA.

El ancho deviadelared ferroviariadelaactua Renfe seforjé principalmente
en lasegunda mitad del siglo X1X, cuando fue determinado por €l Estado ate-
niéndose a un informe efectuado por tres insignes miembros del Cuerpo de In-
genieros (INFORME SUBERCASE, 1844). Fue una decision estrictamentetécnica,
impecable sobre labase del conocimiento que entonces se tenia del nuevo me-
dio de transporte, pero que apenas algunas décadas después quedod en entredi-
cho debido alos avances tecnol 6gicos del material motor. Sin embargo, cam-
biar el ancho significabaunafortisimainversién publicasin efectos significati-
vosen laproductividad. Por otro lado, no sdlo todaslasviasdelared deinterés
general del Estado espafiol tenian este ancho de via, sino ademas—casi obliga-
damente- las de Portugal, de formaque puede hablarse ddl ancho deviaibérico.
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Para situar el problema del ancho de via en los ferrocarriles, debe sefialarse
que no es correcto plantear el dilemadel ancho de viacomo una confrontacién
entre ancho europeo y ancho espariol. Tanto en laEuropaoccidental & nortede
los Pirineos como en € Magreb y en otras regiones del mundo, existe el ancho
de via internacional o UIC (Unién Internacional de Ferrocarriles, 1'435 m),
mientras que en otros muchos paises |os anchos son otros; en Espafiay Portugal
predominaun ancho de viamayor (1’ 668 m) que bien podriamos|lamar ibérico.
Asi, no debe obviarse que cual quier decision sobre lacuestion del ancho afecta
sobremanera a Portugal .

Desde comienzos del siglo XX, hubo varias propuestas oficiales de cara a
modificar el ancho de via de lared, generalmente en contra de la opinién del
Ramo de Guerra, que advertiade laimportanciaestratégicade losferrocarriles
en ladefensanacional y delasobrevenidaventgade que el diferente ancho di-
ficultara su uso logistico por parte de una ofensiva desde Francia.

La iniciativa més famosa fue la propuesta presentada en las Cortes para la
construccién de un ferrocarril directo Paris-Algeciras por Madrid en viade an-
cho internaciona (Gaceta del 22 de enero de 1919). La Real Orden de 17 de
enero de 1914 que habia ordenado el estudio del anteproyecto para unanueva
linea a explotar por € Estado no fijo los puntos de paso, ni siquiera el de la
fronterafrancesa, sino que tan solo condicionaba el proyecto como una comu-
nicacién directay répida, con viadoble eincluso traccién eléctrica. Levanto el
proyecto una intensa polémica tanto de tipo técnico -qué clase de ferrocarril -
como detipo politico —qué puntos de paso- que se manifesté sobremaneraenla
prensaperiddicay en el Parlamento, hasta que todo quedd en unaidea abando-
nada, sustituidapor acortamientosen laslineas existentes, losllamados ferroca-
rriles“directos’.

Laplanificaciénferroviariano volvio aplantear € asunto del diferente ancho
deviaano ser paradesarrollar solucionestécnicasde caraal estrechamiento de
los gjes de |os trenes espafioles para poder circular por Franciay otros paises
europeos. Unavez creadala Renfe en 1941, ni los planes de Reconstruccién de
los afios cincuenta ni 1os de Modernizacion de | os afios sesentay setenta, ni €l
Plan General de Ferrocarriles de 1981 ni el Plan de Transporte Ferroviario de
1987 tuvieron en cuenta la eventual viabilidad o conveniencia de estrechar la
red nacional. El gigantesco gasto que suponiacambiar de ancho deviapodiaser
mejor empleado en modernizar lared. Ademas, € ancho no eralaunica“fronte-
ratécnica’, sino también el tipo de electrificacion, los sistemas y reglamentos
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de seguridad y circulacion, etcétera.

Sin embargo, €l Acuerdo del Consgjo de Ministrosdel dia9 de diciembre de
1988 supuso un giro radical en esta cuestion. Como hasido yamencionado, se
decidi6 construir dos nuevaslineas de gran vel ocidad, 1o que no estaba previsto
en el PTF de 1987, pero ademés se trataba de dos nuevas lineas de ancho inter-
nacional. En segundo término, se vincul 6 el ancho internacional alaconstruc-
cién defuturas nuevaslineasy en tercer término se solicité aRenfeuninforme
sobre laconveniencia, el modoy € coste de convertir lared de Renfe al ancho
internacional.

Se abrid de esta manera un intenso debate -complejo y limitado- sobrelain-
troduccién del ancho internacional en la Peninsula | bérica, que durd hastalos
primeros afios de la década de |os noventa. Renfe redacté con cierto retraso el
informe que le fue encargado, pero su carécter reservado evito controversiasy
cerr6 el debatetécnico. Lacompafiano discutio laconvenienciau oportunidad
del cambio de ancho, sino laforma de asegurar su viabilidad técnicay econé-
mica. De estaforma, parecid aconsejable acometer €l cambio segiin subredesy
tiposdelineas, y por fases, detal maneraque-con €l fin de no disparar €l coste
total- buena parte delared secundaria podriaeventua mente quedarse fueradel
proceso. Aln asi, el presupuesto estimado eramuy elevado y se advirtio delos
problemas de gestidn de lasinfraestructuras en el obligadamente largo periodo
de transformacion de lared. A raiz de esto, podia entenderse que la pretension
de estrechar todalared de Renfe erainasumible por su elevadisimo coste (ron-
dando el billon de pesetas), y estrechar tan sdlo algunas de las lineas supondria
un sobrecoste de gestion y larupturadel efecto dered, apesar delastecnologi-
as delarodadura desplazabl e (que entonces s6lo se habian desarrollado parael
material remolcado).

En 1993, el PDI asumi6 e Acuerdo de 1988 introduciendo sendas lineas de
gran velocidad (Madrid-Sevillay Madrid-Barcelona-Frontera francesa) mas
otrasdos nuevas (Madrid-Albacete/VVdenciay Zaragoza-Pamplona-Pais V asco)
y otrasdos por decidir su corredor o su ancho devia(Madrid-Lisbhoay Madrid-
Valladolid). Pero € asunto del cambio de ancho de viapara el conjunto de la
red fue soslayado, aunque mientras tanto se instalaban traviesas polivalentes
(que permiten cual quierade los dos anchos de viamediante unarapida adapta-
cion) en lasvias principal es, aprovechando su renovaci én o acondicionamiento
para altas prestaciones. Se intentaba casar dos perspectivas contradictorias: el
enlace ferroviario répido con Europa mediante nuevas lineas de ancho interna-
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cional y laconsideracion de éstas como armazon de lared férrea, 0 seacomo li-
neastroncal es de unared que exigia numerosos intercambiadores de ancho inte-
riores.

El PDI de 1993 parecia defender, aunque sélo formalmente, laexistenciade
una solared o de unas redes ferroviarias perfectamente malladas. El efecto de
red delasinfraestructurasférreas debial ograrse mediante lainstalacién detoda
una serie de intercambiadores de ancho que permitieran su interconexion, de
formaque ambasredestendrian traficos de viajerosy de mercancias. De ahi que
las nuevas lineas de gran velocidad construidas o proyectadas hasta entonces
tuvieran unas pendientesinferioresa 15 milésimas por metro, que debian permi-
tir el tréfico de trenes de mercancias de pequefiao medianacargapor ge, frente
al caso francés, que admitia pendientes muy superiores dada su especializacion
en trenes de vigjeros, de menor peso.

El PIT de 2000 ha optado por una “duplo-red”, es decir, por la creacion de
unanuevared en ancho internacional (bien de nuevaconstruccién, bien acondi-
cionando lineas preexistentes) y el mantenimientoy redefinicién delared ordi-
nariaen su ancho ibérico. Seglin el propio ministro de Fomento en su compare-
cenciaante laComision de Infraestructuras del Senado en septiembre de 2000,
el “plan dealtavelocidad” beneficiaalas mercancias, porquelos corredores ac-
tuales no tienen capacidad para hacer compatible el tréfico de vigjerosy el de
mercancias en un contexto futuro en el que se atiendan las expectativas de cre-
cimiento del trafico. Asi, seguin el ministro, “las dos redes superpuestas son la
Unica respuesta fisica a un problema insoluble sobre una tnica red”, estando
previstas excepciones en los “ sitios donde no caben los dos corredores’, esde-
cir, se convierte un problemade anchos en un problemade incompatibilidad de
tipos de trenes por su dispar velocidad.

El horizonte, por lo tanto, estd en una doble red de alglin modo interconecta-
da: lared de gran velocidad (o altavelocidad) y lared ordinaria (o convencio-
nal). Ahorabien, y esto es un asunto ciertamente relevante, la primera con el
ancho deviainternacional y lasegundacon €l ancho deviaibérico. Dosanchos
de viaque se consolidan y que son identificados con unos servicios determina
dos: €l ancho internacional parael transporte répido devigjerosy paralas mer-
canciasdealto valor afiadido y escaso peso, y € ancho ibérico paralas cercani-
asy lasmercancias. Lostraficosregionales, por su parte, podrian efectuarse en
ambas redes segln el caso, siempre que se aseguren intercambiadoresy sedis-
ponga de trenes compl etos interoperablesy de rodadura desplazable, o sea, ap-
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tos paralos dos sistemas y |os dos anchos.

Dosgrandesriesgos o problemas emanados de esta decisi6n pueden ser iden-
tificados. Por un lado, las grandes dificultades que entrafia la constitucion de
dos redesindependientes, puesto que hay numerososlugares donde fisicamente
no caben juntas o donde deben compartir la plataforma ferroviaria, y por otro
lado el gran problema de las conexiones, es decir, los intercambiadores de an-
cho deviaque palien € planteamiento de redes separativas especiali zadas. Pero
el PIT nodisponeloscriterios general es pararesolver uno ni otro asunto y nada
escrito a respecto se ha encontrado, salvo la contestacion oral del ministro al
representante del grupo parlamentario mixto en lacomparecenciaante e Sena-
do, arriba mencionaday entrecomillada.

De hecho, € reciente Libro Blanco de la Comision Europea“La politicaeu-
ropeadetransportesde caraal 2010: lahoradeelegir’, de 2001, recoge lanece-
sidad de acometer esteimportante asunto. En el apartado dedicado alosgrandes
proyectos deinfraestructuras (pags. 58-62 del texto francés) laComision Euro-
pea sostiene la necesidad de actualizar lalista de los 14 proyectos prioritarios
establecida en Essen proponiendo, entre otras cosas, actuar en losferrocarriles
ibéricos para convertirlos al ancho internacional en el horizonte del 2020. Es
decir, se reconoce un plazo de 20 afios parauna cuestion estratégicaqueel PIT
2000-2007 apenas plantea.

Ademas, €l PIT dibujalared de altavelocidad y ancho internaciona parael
escenario del afio 2010, pero no hace lo mismo con lafuturared de ancho ibéri-
co. Todo lo més, se aprecialared ordinariaactual como fondo grisen € mapa
horizonte de lared de altavelocidad. Setrata, por |o tanto, de una* duplo-red”
desigual: lanuevared de atavel ocidad como apuestade futuro paracomunicar
las capitales provinciales, ciudadesy fronteras, y lared ordinariacomo un resto.

4. PERSPECTIVASDE FUTURO.

Entre el arranque en 1988 del primer proyecto AVE y laexpresa decision del
Plan de I nfraestructuras de 2000, que plantealaconstruccién de unared de gran
velocidad ferroviaria en Espafia conectada con la futura red transeuropea aun-
gue separadade lared ordinaria, se esta plasmando en laprécticaunadoblered
férrea.

La“red de dtavelocidad” servirdatodas las ciudades de la Peninsula, en €l
afdn de que el nuevo ferrocarril no beneficie exclusivamente alas mayoresme-
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tropolis, si bien se trata de una disposicion de las lineas que responde funda-
mentalmente alademandaactual (Madrid esorigen o destino dealgo mésdela
mitad de los trenes interurbanos de Renfe) y prevista, o que da lugar a una
fuerte estructuraradiocéntrica, ciertamente discutible. Por otro lado, esmuy re-
levante el hecho dequee PIT -y los Estudios Informativos de los proyectosfe-
rroviarios que de él derivan- consideren laconvenienciadetrazar las nuevasli-
neas pasando por |as ciudadesintermedias, potenciando & sistemaurbano exis-
tente, aunque es preciso sefidlar que son las villasy los centros comarcales de
servicioslos que no severan servidos por el nuevo sistema: tal esel caso de To-
ro (Zamora), por gemplo.

Lared de altavelocidad necesitara de un periodo de implantacién no inferior
aquinceafos, lo cual generaramuy diversos problemas de gestion al ferrocarril
en general. Y lacreacion de dos redes separadas en funcién de su especializa
cion de servicios, cuyaimpermeabilidad se fundamentaen su distinto ancho de
via, exige cuando menos planificar susinterconexiones mediante intercambia-
dores de ancho paralosfuturostrenes susceptibles de circular por ambasredes,
asi como programar |os escenariosintermediosen laimplantacién dela“ duplo-
red”, con €l fin de que el efecto red se mantenga en niveles suficientes.

Sehavinculado lamodernidad del sistemade gran velocidad con el ancho de
viainternacional -algo técnicamenteinsostenible-, y con laintegracion europea
—aunque los tréficos no |o justifican de ningtin modo-, algo que se aprecia con
claridad cuando se usalaengafiosay propagandistica expresion de “ancho eu-
ropeo”. Pero laintroduccién del ancho internacional en Espafia, muy poco de-
batidaen los circulos técnicos, lleva sobre si el riesgo de generar unos proble-
mas excesivos en relacion con los beneficios, dado que lasfronteras nacionales
desapareceran tal vez acostade generar fronterastécnicasinterioresquelimita-
rian laeficacia de lasinversiones.
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RESUMEN

Laintroduccion del ancho internacional en Espafia paralasnuevaslineasdegran ve-
locidad ferroviariaha desembocado en el planteami ento gubernamental de disponer de
dosfuturasredesférreas separativasen €l horizontedd afio 2010. Lacuestion del ancho
de via se resolvera aparentemente optando por una“ duplo-red” basada en laespeciali-
zaciony forzando ladualidad entre dos sistemas técnicos, dos vel ocidades, dostipos de
servicios, dos redes, dos anchos.

Palabr as clave: Ferrocarril, linea de gran velocidad, planificacién, red ferroviaria,
ancho de via, efecto de red, Espafia.

ABSTRACT

Theintroduction of theinternational track gauge for the new railway high speed lines
in Spain haslead to agovernmental proposal consisting of having availabletwo distinct
railway networks by the year 2010. The question of the track gauge will apparently be
solved by opting for adouble network based on the specialization, forcing aduality of
technical systemsinvolving two speeds, two kinds of services, two networks, two track
gauges.

Keywords: Railway, high speed line, planification, railway network, track gauge,
network effect, Spain.

RESUME

L’ introduction en Espagne del’ écartement international desvoiespour lesnouvelles
lignesagrande vitesseferroviaire aabouti alaproposition gouvernemental e de disponer
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de deux futures réseaux ferroviaires distingués sur | horizon de I’ année 2010. Appa-
remment lasolution pour laquestion del’ écartement desvoies serale choix d’ un réseau
doublé, s appuyant sur la spécialisation et en forcant la dualité entre deux systémes
techniques, deux vitesses, deux types de services, deux réseavix, deux écartement des
Voies.

Motsclés: Chemin defer, ligne agrande vitesse, planification, réseau ferroviaire, é-
cartement des voies, effet de réseau, Espagne.
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