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RESUMEN

Las innovaciones tecnoldgicas actlan como importantes catalizadores histéricos de la
relacion didéctica transporte-territorio. Consderado € sistema de transporte, en los diversos
paradigmas, como € principd eemento estructurante del territorio, cabe suponer que cuaquier
vaiacion significativa en uno de los dos factores de la rdlacion -modelo territorid, sstema de
trangporte- induce modificaciones sustanciales en € otro, y viceversa Desde la gparicion de la
rueda, este proceso ha sido dinamizado con la aplicacion de nuevas tecnol ogias.

En d sglo XIX, d maridge hierro-vapor irrumpié como una innovacion radica capaz entre
otras cosas de crear un nuevo medio de transporte: El Ferrocarril. Las diversas relaciones politicas,
socides, econdmicas, €tc., que operan sobre d territorio, e reorganizaron hasta configurar un
modelo que crigdizaria un Sglo més tarde en € llamado modelo clésico o paradigma centro-
periferia, caracterizado por € predominio y concentracion de grandes fébricas, grandes empresas y
grandes ciudades en determinados espacios centrales.

Hoy, pocas décadas después, dicho modelo entra en criss ante la gparicion de nuevas
técnicas y materiales, informatizacion sobre todo, que dteran de nuevo € modo de produccion
dominante y las relaciones humanas. Los ditintos factores y relaciones tienden areorganizarse en €
espacio configurando un nuevo modelo sobre cuyo paradigma alin no encuentran conformidad los
expertos.

Sea cud fuere, los cambios actudes dd modelo territorid e reflgan en d ssema de
trangportes con la gparicion de un nuevo modo: La Alta Ve ocidad, aplicable alos digtintos medios,
aéreos , maritimos y terrestres.

En & caso de ferrocarril, concebir y plantearse € nuevo productos (A.V.) como una
innovacion radica que pone fin a un ciclo anterior, o bien, como una innovacion incrementd, tiene
consecuencias sociaes, ambientales, econdmicas y epaciaes, dispares que suscitan d interés de un
andid's pormenorizado.

En € primer supuesto, la A.V. comporta, la hecesdad de una nueva red de uso exclusvo
de vigeros, y presenta efectos de polarizacion y segregacion socid y espacid en favor de los
grandes centros urbanos de acceso a la red, que agravan € anterior desequilibrio territorid.
Corregir estos efectos negativos implica e desarrollo de una red complementaria cuya redizacion se
anulaen € devado consumo de recursos que laA.V. acarrea.

En & segundo supuesto, mgorar y acondicionar la red convenciond para velocidades dtas
nos sitlia ante la perspectiva de integrar en lared actual un nuevo concepto de Tren Rpido, capaz
de mgorar progresvamente d ferrocarril en su conjunto, Sin que sus efectos derivados acancen €
Sesgo hegativo dd anterior supuesto. Optar por uno u otro condicionara pues, tanto € nuevo
ferrocarril como nuestro modelo de territorio.



UN NUEVO FERROCARRIL PARA UN NUEVO TERRITORIO

Introduccion : la altavelocidad (a.v.) en el contexto de las nuevas redes de transportesy
telecomunicaciones (t.ytc) . nueva conceptualizacion

El Ferrocarril, como modo de transporte, sufre un profundo proceso de transformacion
provocado por los cambios que experimenta d sistema de organizacion territorid en d cuad ha de
funcionar.

Todo un modelo de comunicacion entre pueblos y ciudades, cargado de historia y, sobre
todo, de vida propia, con su intercambio de gentes y mercancias, padece las vicistudes comunes a
una organizacion espacial sometida por la hegemonia de |as relaciones econdmicas respecto d resto
de las actividades humanas, socides, politicas y culturaes que tienen lugar en € marco territorid de
nuestra sociedad actual.

La gplicacion de nuevas tecnologias - Inteligencia Artificid, robdtica, biotecnologia, etc- a la
actividad econémica en generd, y d sector de las Telecomunicaciones y Transportes en particular,
permiten ya, afrontar € intento de abstraer & proceso productivo de sus condicionantes espaciaes
-viaglobdizacion o mundidizacion- y temporaes -via'just intime'- . Se busca asi € méximo grado
de optimizacion econdmica, no solo en laredizacion de "Homo Oeconomicus’, Sno en la creacion
de un nuevo moddo de "Spatium Oeconomicus'.

Con la incorporacion de nuevas tecnologias - NT - alos Ty TC, la posbilidad de
aumentar indefinidamente la velocidad de circulacion  modifica los dementos que conforman los
costes econdmicos . En la formacidn dd cogte fina de un producto  emerge un concepto reativo
de distancia economicatemporal que sudtituye a clésico factor distancia , concebido como
disanciarea, medida en términos fisicos espaciaes.

Las relaciones espacides s trandforman entonces, en relaciones tempordes, tras
convertirse d tiempo en un factor determinante de las relaciones economicas .

Bgo € dominio aplastante del vaor de “lo econdmico” renace una teoria Neocuantitativa
en torno d “vaor estratégico de camhbio” que se asgnad tiempo . Td vaor, permite superar la
propia concepcion cuantitativigta de la digancia espacio-tempora  supediténdola a un nuevo
concepto de distancia econdbmica . El fundamento de los nuevos sstemas de transportes y
comunicaciones sera ahora € vaor econdmico de los flujos que circulan por diversos trayectos ,
desde un origen a un destino sobre un territorio, donde € tiempo y la distancia desaparecen como
condicionantes que se oponen alalibre circulacion de flujos, encareciendo € producto find .



B Neocuantitativismo se desarrolla ahora en torno a un “Spatium Oeconomicus’, donde €
homo de las decisones economicas exactas se convierte, como una parte mas de los llamados
Recursos Humanos, en un input que afadir d proceso productivo. Spatium que persgue la
atempordidad y la aespacididad de las relaciones econOmicas, consciente de que € vaor
edrétegico que grava d Beneficio, es decir d tiempo empleado en redizarse las transacciones
financieras 0 punto find dd ciclo de redizacion dd Capita, puede dominarse mediante las nuevas
tecnologias - NT-. Dominados los condicionantes que € tiempo y € espacio oponian a la
obtencion del maximo beneficio, solo queda ya buscar 1os costes minimos posibles en otros factores
de la produccién: mano de obra décil, idéneay numerosa ; suelo barato, abundante y ecoldgico;
proteccion socid, politicay culturd....

Enfrentarse a los condicionantes geograficos para aticular un territorio accesble,
estructurado sobre € mayor nimero de nodos posibles, alanando espaciosy recortando tiempo, ya
no serd e objetivo principa delasnuevasredesde Ty TC.

La duracion de los desplazamientos, la movilidad y accesbilidad de personas, mercancias,
capitaes , informacion y lugares, alas nuevas redes dependeran, ahora, del caudd econdmico que
goorten alared sus flujos encirculacion . Espacioy tiempo son ya vigos conceptos que las
NT “ domegticarén “ adecuadamente .

Paraddjicamente, laviejaidea Liberd de unaeconomia sin dimensiones ni fronteras, donde
cuestiones como lalocdizacion y ladistancia carecian deimportancia, esahoralanuevareaidad .
Las NT agportan d modelo econémico la “aespacididad” - posibilidad de operar en un espacio
total, globdizacion - y la“aemporalidad” - poshilidad de operar en un tiempo siempre presente,
jugt intime- necesarias .

El fundamento de las nuevas redesde T y TC serd en consonancia, articular los nodos
correspondientes a |os espacios centrales econdmicamente més proximos , desde la perspectivas
delajerarquizacion espacia del modelo de territorio vigente .

Este proceso de nueva conceptudizacion incide por tanto, directamente en la ordenacion
dd territorio y en la configuracion y funcionamiento dd sstema deredesde Ty TC que lo
edructuran . La movilided, la acceshilidad y la distancia entre dos puntos hoy dia, ya no
dependen de lavia que los une o del trayecto que los separa, Sno de la naturaeza de las redes ala
gue cada uno pertenece, y en funcién de élas estardn Igjos o cerca (BakisH. , 1980) .

LaA.V. como parte integrante de este nuevo sstemaderedesde Ty TC conlleva, como
veremos mas adelante importantes efectos espacides , polarizando y segregando d territorio , ala
vez que rompe su continuidad 'y contigliided .



Hacia la reorganizacién de los desequilibrios espaciales. la saturacién de los espacios
centrales, la ciudad global o sociedad de control. Un nuevo territorio para un nuevo
ferrocarril.

Se gesta un Siglo XX| donde un nuevo concepto espacio-tempora dominard las relaciones
entre personas, pueblos, paises y regiones de todo € planeta. Nuevo concepto que, entre otras
caracterigticas, contara con una densa red multidirecciond de flujos tangibles e intangibles
presidiendo |as diferentes actividades humanas.

El ferrocarril, soporte de una parte importante de taes flujos, ha de funcionar, pues, en este
nuevo marco espacio-tempord en € cua d desarrollo econdmico intenta superar la crisis profunda
gue arastra desde hace tiempo € clasco sstema de concentracion, dominado en su expresion
territoria por tendencias concentradoras en las que la trilogia gran ciudad - gran fébrica - gran
empresa fue su paradigma sustentador (R. Mendez, 1994).

En € nuevo marco y d cdor de las innovaciones tecnologicas, la gparicion de dinamicas
demogréficas de ‘tontraurbanizacion" y procesos de desindudridizacion y "terciarizacion” en la
transformacion econdmica de las grandes ciudades, junto a factores de descentrdizacion en la
locdlizacion de actividades productivas asociadas d fendmeno creciente dd Desarrollo Locd, dga
su huellaen € espacio.

El andiss de su impacto territorid ha originado en los Ultimos afos profusion de estudios y
diferentes interpretaciones. Hay enfoques que resdtan la progresiva definicion de un nuevo
paradigma de desarrollo autocentrado y difuso, basado en la correcta utilizacion productiva de los
recursos locaes y donde € territorio se percibe y actlla como un agente més de transformacion
socid, frente a la vison funciona clésica de espacio econdmico con su modelo de crecimiento
concentrado y de desarrollo desde arriba - Paradigma Territorid - (A. Vazquez, 1991).

Otros analisis, destacan la aparicion de un nuevo paradigma Tecno-econdmico que brinda a
cada espacio - en la escala que se considere- |a oportunidad de imponer sus decisiones y ocupar
un lugar éptimo en & nuevo orden, sobre la base de aprovechar eficazmente las potencialidades que
le convierten en lugar "Unico y diferente’, incluidas las politicas de desarrollo regiond -loca-
orientadas a identificar y apoyar a los agentes econdmicos -empresas, grupos sociaes, personas e
ingtituciones- capaces de impulsar € proceso de innovacion. El nuevo paradigma abre asi “ventanas
de oportunidad” en las &reas perifericas de moddo territorid clasico permitiendo la emergencia de
espacios marginados, en una dindmica tendente a la difuson espacia de las actividades productiva
(C.Pérez,1988; R. Méndez, 1993y M. Castells 1994).

Sin embargo, otras interpretaciones sefidan precisamente a las innovaciones tecnoldgicas y
sus poshilidades de aplicacion a las Redes de Telecomunicaciones y Transporte como |los
elementos nuevos que permiten una mayor concentracion de poder en unos pocos grandes centros
de control, hasta configurar una "nuevaldgica de Aglomeracion” (S. Sassen, 1992). Edtariamos asi
creando un nuevo paradigma  Neocuantitativo -"Spatium Oecondmicus'- definido por la
funcionalidad dptima de cada lugar en su escda espacio-tempora estimada, d servicio y como
garantia dd perfecto funcionamiento dd Sistema Globa con su Nueva Jerarquia Espacia -NJE-.

En redidad, la sstematizacion agui mantenida, en torno a andids dd nuevo moddo
territorid en gestacion, no es muy novedosa. La coexistencia de un orden econdmico-socia local y
auténomo, ligado a pueblo y d territorio, junto a otro modelo de carécter globdizador, centrdizado
y vinculado alaidea estatista-universal, esta presente en @ devenir histérico de todos los espacios,
hasta convertirse en € proceso didéctico determinante de la historia misma de la sociedad en su



conjunto y de cadalugar en particular . Se trata entonces, de analizar € estado que presenta dicho
proceso , en d momento requerido.

Hoy d contexto de totad hegemonia de las relaciones econdmicas en un nuevo concepto
espacio-tempora, configura un modelo espacid donde las ciudades -nodos metropolitanos- se
convierten en € demento clave de la riqueza econdmicay socia de los estados (Commisson of the
European Communities, 1991). Se crea un complgio fendmeno urbano -Ciudad Globd-, en € que
la capacidad de acaparar "funciones comando” mediante la especidizacion en € llamado sector
"cuaternario” o terciario decisional, convierte a unas pocas ciudades en |os centros de control-poder
del nuevo modelo espacid.

As, en la medida que aumenta la globdizacion de la economia, dos actividades
diferenciadas, una relacionada con la produccion de servicios de dto nive, y otra con € sector
financiero, crean una dindmica esencid que organiza d andiss dd lugar que ocupan las actividades
en la economia mundid (S. Sassen, 1992) segln su capacidad de control mundia respectivo,
configurandose de este modo la jerarquizacion de unanuevared espaciad globa -Gréfico 1-.

Tras un largo periodo donde d territorio fue dominado por un Capitalismo de produccion,
hoy, es un capitaismo de control & que organiza € espacio. Mas que comprar materias primas y
vender productos manufacturados o montar piezas sueltas, € Capitalismo quiere vender serviciosy
comprar acciones. Las conquistas del mercado se rediza por latoma de control (G. Deleuze 1994),
de modo que cuanto mas se mundidiza la economia, mayor es la aglomeracion de funciones
internacionales de finanzas, control empresarid, e intercambio de informacion, en unas pocas
ciudades dd mundo.

El modelo de concentracidn anterior evolucionay se satura en los centros de control, desde
los cuales se dispersan, como en todo proceso de saturacion, parte de los procesos acumulativos -
segmentos productivos y actividades econdmicas no estratégicas- que aveces gparentan procesos
de descentraizacion.

ESPACIO ECONOMICO EUROPEO

NIVEL 1: Aglomeraciones que en el complejo fendmeno de la integracién urbana <iudad
global- gjercen la funcién del gobierno econdmico mundial. Capacidad de control por la
acumulacion, en régimen de saturacion, de la gran mayoria de actividades estratégicas,
principalmente recursos financieros, y tecnologias punta y servicios superiores. Paradigma de
Ciudad Global.

NIVEL 2: Metropolis que comparten funciones y actividades de control y gobierno con las del
nivel anterior. Reciben por difusién actividades estratégicas que 10s centros superiores no
pueden absorber. Pugnan por mantener y mejorar su posicion impulsando, en su territorio de
influencia, €l desarrollo de espacios atamente especializados en actividades de inovacién y
produccién de nuevas tecnologias que les aporten mayor capacidad de control sobre mercado
internacional -TECNOPOLIS-.

NIVEL 3: Puerta de entrada a los mercados nacionales. Capitales de estado y ciudades de
Primer Rango Nacional, que compiten por adelantar posiciones en la nueva red espacial
aprovechando su posicién de vanguardia a escala nacional para concentrar recursos
nacionales e inversiones extranjeras. Pugnan por modernizar su base productiva sobre el
desarrollo de sectores innovadores en espacios estratégicos (Parques Tecnoldgicos).
Difunden en el mercado nacional y sobre todo en sus regiones metropolitanas de influencia,
actividades de menor valor afiadido.



Los niveles 1, 2, 3 dominan y configuran los Mercados Regionales, en este caso la U.E., con un gran
caudal de flujos, sobre todo intangibles, en circulacion permanente. Acaparan la practica totalidad de sedes
centrales de los organismos internacional es, Bancosy grandes empresas.

NIVEL 4: Ciudades secundarias emergentes en lared urbana nacional, y espacios en declive que
aln mantienen relativo peso econdmico heredado de su centralidad anterior. Reciben los
ultimos flujos intangibles 4informacion, finanzas- de cierta importancia por descentralizacién
estratégica de las actividades en busca de la éptima rentabilizacion de cada espacio, 0 como
ayudaalareconversion de las areas metropolitanas de los vigjos centros , hoy en declive. Las
ciudades emergentes influyen configurando espaciossubregionalesy provinciales.

NIVEL 5: Ciudades intermedias en la red urbana nacional con su periferia urbana como érea de
influencia. Funcionan por complementacién del desarrollo end6geno con la parte que les llega
de ladescentralizaci6n estratégica, que seiniciaen €l nivel 3 -Desarrollo Enddgeno-.

NIVEL 6: Resto de la red urbana nacional. Espacios inexistentes, segln la definicion de Raloh
gue recoge S. Sassen, 1992, en la Nueva Jerarquizacion del Espacio (N.J.E.). Producen sobre
todo, flujos tangibles de emigrantes.

Asi, se configura un nuevo modeo territoria de Saturacion caracterizado por € control de
las actividades estratégicas recentrdizadas en una nueva jerarquia espacid, la universdizacion de
las relaciones de dominacion através de las redes de flujos, y la espacidizacion funcionad dd resto
de actividades no edtrategicas como soporte del [lamado Desarrollo Locd.

El cambio tecnologico del ferrocarril: innovacion incremental -velocidad alta- versus
innovacion radical -alta velociadad-

Lanuevajerarquizacion espacial, parafuncionar y reproducirse, precisareordenar e marco
territorid del anterior modelo, y para reorganizar las actividades y relaciones econdmicas necesita
ampliar su espacio funciond y reducir € tiempo de las operaciones. A td fin se crean Mercados
Regiondes de carécter supranaciona -U.E., T.L.C - integrados en un pretendido contexto de plena
libertad comercial a escdamundia (Banco Mundid, 1991). El desarrollo de la actividad econdmica
exige ahora , entre otras cosas , la movilidad de mercancias, personas, capitales, e informacién a un
ritmo cadavez masrgpido, entre centros metropolitanos cada vez mas distantes, y en cantidades
cadavez mayores.

Se produce sc- entonces, la necesdad de una creciente demanda -ad infinitum- de
trangporte que convertira a las grandes infraestructuras - autopistas, complgos portuarios y
aereoportuarios, redes A.V.- , soporte de las tedecomunicaciones y transportes actuaes, en
soportes estructurales de la nueva sociedad .

Unade edtas infraestructuras, clave parael desarrollo, eslacreacion de sstema propio de
red ferroviaria de Alta Veocidad -A.V.-, con d horizonte dd afio 2010 (Comisién Europes,
1989).

En este marco, gparece un nuevo producto, la A. V., aplicado a las necesidades de
trangporte ferroviario entre las grandes ciudades,convertidas en centros dindmicos  rectores del
espacio europeo. Un nuevo ferrocarril caracterizado por lineas aptas para grandes velocidades -
+250 Km/h.- y redes de cercanias para € transporte de vigieros; corredores especiales y puertos



secos, para d trangporte de vigeros y  mercancias, y centros de interconexion modal, para la
complementacion de ambos segmentos.

No obstante, los cambios tecnologicos que € ferrocarril precisa para adaptarse a las
demandas del nuevo modelo territoria en materia de transporte, pueden ser acometidos desde dos
enfoques diferenciados que generan dinamicas funcionales con importantes contrastes en sus efectos
edtructurales econdmicos y espacides. La innovacion radicd dd ferrocarril -Alta Velocidad- o su
gradua mejoray acondicionamiento , con innovaciones incrementaes -Veocidad Alta , que aqui
llamaremos Tren R&pido, por su mayor significado ferroviario..

Atendiendo ala teoria clésica schumpeteriana, segun la cua & comienzo de cada onda
larga 0 ciclo econdmico esta causado por un conjunto de innovaciones radicaes, origen de un
nuevo sigematecnoldgico, 'y entendiendo por innovacion la difuson comercia de unainvencion -el
paso de un hecho tecnocientifico d campo socioecondmico-, clasficaremos los tipos de
innovaciones en dos categorias: Incrementales y Radicaes, siguiendo @ modelo desarrollado por C.
Peres (1988).

Establecemos como Innovaciones Incrementales las mejoras sucesivas a que son sometidos
los productos y procesos. Contemplan los cambios en |os productos para eevar su caidad, reducir
su coste, 0 ampliar su gama de usos, asi como los cambios en los procesos para meorar su
precison y aumentar la productividad. Surgen dentro ddl sistema de produccién, respondiendo ala
demanda de un mercado menor, sn llegar a trandformar sgnificativamente ni la organizacion ni la
edtructura dd sistema productivo. Algunos gemplos son la TV en color, € papd carbdn, o en
nuestro campo de estudio, la incorporacion de locomotoras diesdl y la doble via d transporte
ferroviario.

A su vez, las Innovaciones Radicaes consigten en la difusion de productos o procesos
verdaderamente nuevos que implican una ruptura tecnolOgica capaz de iniciar nuevos rumbos de
investigacion.  Surgen como redlizaciones |+D influidas por sondeos de mercado e innovaciones
organizativas. Contemplan los cambios en productos y procesos con capacidad para transformar la
organizacion y estructuras productivas, y hasta de crear nuevos sistemas socioecondmicos y
model os indugtriales como la produccién en serie, 6 € consumo de masas . Algunos gemplos son
laTV, la computadora, 0 en nuestro caso € vapor y d ferrocarril, o la AV, como parte integrante
de un sstema de redes de T y TC agpoyado en nuevas infraestructuras ferroviarias, aeronauticas,
viaiasy tdeméticas.

Dentro de este marco tedrico, las politicas oficides de transporte optan por la A.V. como
nuevo “modo” ferroviario.

Altavelocidad o tren rapido: aspectos estructurales.

Laimplantacion actud delaA.V. se contempla como la fase de nacimiento de un ciclo de
vida correspondiente a un nuevo producto ferroviario -gréfico 2- que rompe la continuidad ddl ciclo
anterior, y operaen un contexto de oferta adel antada que pretende crear su propia demanda.

La A.V. impone exigencias tecnologicas que € Ferrocarril por medio de transformaciones
paulatinas y adaptaciones técnicas -innovaciones incrementales- no puede satisfacer. La necesidad
de sstemas de control de tréfico sofisticados, nuevos materiaes, trazado especifico, lineas de uso
exclusivo, y un trafico sdectivo que impide paradas intermedias separadas por cortos intervalos,
confiere d nuevo ferrocarril carécter de "innovacion radical”.



Tanto en d plano técnico, como por su impacto territorial, la A.V. supone un corte radical
con € transporte ferroviario anterior. Crea una nueva red de uso exclusvo, superpuesta y
desarticulada de la red ferroviaria existente, con un grafo tipo arbol donde priman las grandes lineas
o corredores direccionaes. Su principa objetivo es unir [os puntos extremos de la linea -entrada y
sdida- sendo la conectividad y acceshbilidad a los digtintos puntos dd territorio aspectos
secundarios, Sno bandes, delanuevared.

Como consecuencia, € ferrocarril convenciona por todos conocidos parece condenado por
las exigencias econdmicas de los nuevos mercados, a agotar su ciclo devida. Ciclo durante  cud,
incorporando tecnologias y mejoras paulatinas -electricidad, diesse, sstemas de control, nuevos
trazedos ... - contribuyé decisvamente en la consolidacion dd territorio base dd desarrollo
indugtrid.  En dicho territorio articula con sus centros dinamicos, espacios periféricos, cuyo
desarrollo fomenta a veces, como agente inductor, de nodos ferroviarios (Venta de Bafios,
Alcazar de San Juan...)

La fase de nacimiento delaA.V. como nuevo producto ferroviario, presenta, curiosamente,
numerosas anaogias con la fase de nacimiento dd ferrocarril convenciona haceyasigloy medio .

Como s dd “eerno ritorno” se tratara, la implantacion de la A.V. d cdor de nuevas
tecnologias, vuelve a contemplarse como un factor estratégico de desarrallo, con
capacidad de contribuir decisvamente a la redizacion de otro largo ciclo expansvo de la economia
-52 Onda Larga Kondratiev- . De nuevo € capital privado extranjero -ayer los principaes bancos
europeos, hoy las principades multinacionaes -consdera d ferrocarril de A.V. como un importante
negocio rentable donde invertir billonarias sumas de dinero, en la seguridad que gportan gobiernosy
bancos nacionaes como garantes principal es de tales operaciones.

Sin embargo, la mgora incrementd dd ferrocarril, incorporando paulatinamente nuevas
técnicas, en una dinamica gradua que no implique ruptura con € ferrocarril actua o convenciond,
SN0 su progresiva adaptacion hasta alcanzar 1a banda de 160-220 knvh -Tren Rapido-, supondria
consderar la nueva fase como un renacimiento que daria continuidad ininterrumpida a ciclo de vida
del Ferrocarril Convenciond.

Esta gpuesta por lainnovacion incremental ddl ferrocarril permitiria una megor distribucion
de los esfuerzos inversores y de todo tipo, en unared més extensay densificada, capaz de articular
un mayor nimero de espacios dotados asi de un transporte ferroviario eficiente, tanto de vigieros
como de mercancias, y alavez, corregir efectos indeseados como la polarizacion, segregacion o
discontinuidad espacid. Ta opcidn gporta una estructuracion mas armonica de territorio con
efectos reequilibradores en su desarrallo, ala par que un considerable ahorro econdémico.

A diferenciadelaA.V., queexige unared de uso exclusvo, € Tren Rgpdio comparte la
red del ferrocarril convencional como su maximo nive jerarquico de uso para grandes vel ocidades.
De esta forma, cuaquier pueblo - punto de la red por pequefio que sea - puede articularse
fécilmente con los nodos importantes , mediante servicios regionaes complementarios, Ssempre que
Se preste mas atencion ala conectividad intramoda - entre los diferentes niveles de unared - en
vez de centrar todos los esfuerzos en potenciar la conectividad intermodd, ta como exige €
nuevo ferrocarril de A.V. . Exigencia que acaba por primar a modos de trangporte aternativos -
Avidn, carretera - en detrimento del ferrocarril convenciond.



Altavelocidad o tren rapido: aspectos econdmicos.

Laimplantacion dela A.V. mediante innovaciones radicales, tanto en la infraestructura como
en d materia rodante, para acanzar velocidades superiores a 250 Km/h gace crecer
exponencidmente € coste dd ferrocarril. La diferenciacion entre Tran Rgpido y Alta Veocidad, o
sea el paso de la banda 160-220 Km/h a bandas de velocidades superiores a 250 Knvh no es
caprichosa.Optar por éstas Ultimas bandas de Alta Ve ocidad encarece los costes de infraestructura
en 300 mill. de ptas. de 1996/Km en € megor de los casos segun la estimacion de diversos
expertos, incluidos agunos gestores de Renfe -Suplemento econdmico de El Pais, 5 - Mayo -
1996-.

Egsa circungancia produce un efecto de “vampirizacion” sobre la red ferroviaria
convenciona. La redizacion de las lineas de A.V. consumen buena parte de los recursos que €
ferrocarril convenciond precisa para su mantenimiento y mejora progresiva.

Un Analisis Compar ativo

Veamos ahora los costes econdmicos ddl paso alaA.V. en € laboratorio concreto de una
red ya en funcionamiento, cud esd caso de AVE Madrid-Sevilla

Los471 Km. de estalinea se recorren en régimen de A.V. en un tiempo de 2h. 25 min, lo
gue equivale a una velocidad media o velocidad comercia —término usado en los estudios de
transportes- de 194'6 Knvh.

En régimen de V.A. - Tren R@pido- con unavelocidad comercia de 160 Km/h € tiempo del
vige s incrementaria en 30 min. aproximadamente. Esta velocidad comercia se puede conseguir en
parametros equivalentes a, por §:

1 km a 100 km/h
2,2 km a220 km/h
3 km a 200 kmvh

Estos parametros permiten salvar tramos dificiles de costosa construccion con vel ocidades
pequefias, sempre que se contrarresten con grandes velocidades en los tramos faciles, de
construccion mas barata.

Podemos por tanto mantener una vel ocidad media de 100 Km/h durante un trayecto de 100
Kmy dcanzar d find del vigelavelocidad comercia de 160 Km/h s contamos con 220 Km para
circular a220 Knvh, o bien 300 Km donde circulan a 200 Knvh.

En & caso que estudiamos, linea AVE Madrid-Sevilla, los tramos de construccion mas
costosa se corresponde con los 17 tlneles de unalongitud total de 15,1 Km, 'y 32 viaductos con un
total de 8,2 Km, obras necesarias para salvar 1os 104 Km més adversos dd trazado, aquellos que
deben superar los dementos geogréficos y geoldgicos mas dificiles: vales de los rios Manzanares,
Tgo, Guadaquivir, Montes de Toledo y Sierra Morena; circunvalacion de C. Red y travesia de
Cordoba.

Por tanto, la implantacion de la V.A. en la linea Madrid-Sevilla mediante la mejora dd
ferrocarril convenciond por innovaciones incrementales habria supuesto un gran ahorro econémico.
Un ahorro minimo de 141.300 millones -40,5% del cogte total de la obra 348.370 millones- a



cambio de media hora mas de vige, |0 que sgnifica que cada minuto ahorrado en € trayecto ha
generado un coste adiciona de 4588 millones. Estimamos conveniente que estas consderaciones
sean mas sopesadas en las nuevas lineas de AV en congtruccion o en proyecto, como las de
Madrid-Barcelona, Madrid- P. Vasco o lavariante N.O. Madrid-Valladolid.

Por otra parte, la posble incidencia negativa dd incremento  del tiempo de vige -31
minuto-  en la captacion de vigieros es practicamente inapreciable para los parametros espacio-
temporaes aqui manejados.

Esta gpreciacion se comprueba cuando aplicamos a respecto € modelo Precio-Tiempo
utilizado para medir las preferencias de un posible vigero ante dos medios de transporte
concurrentes para un vigje determinado.

El estudio nos indica que para un trayecto en torno alos 600 km de longitud, la diferencia
de tiempo inferior a 1 hora entre dos medios de transporte concurrentes, no solo no disuade a
posibles vigeros sno que pueden incluso atraerlos sempre que una reduccion en la tarifa compense
la pérdida de tiempo.

Por tanto, la AV se convierte en medio preferente frente d Tren Rapido para recorridos
superiores a 600 km . Sin embargo, a partir de esta distancia aparece € avion como un nuevo
medio concurrente, en competencia ventgjosa. Los andlisis redizados tras afios de funcionamiento
de la AV en Francia, indican que en lineas superiores a 600 km, caso ParisMarsella, donde
compiten TGV y Avion, los porcentgjes de vigieros son del 63% parad aviony de un 37% parad
TGV. Parece poco acertada la idea de pensar en desarrollar la Alta Velocidad en funcion de una
supuesta capacidad de competencia con € avidn ya que para distancias superiores a 600 Km la
diferencia de tiempo en € vige comienza a ser favorable d avion en mas de 1 hora, con tarifas
amilares.

No debemos olvidar que cada medio de transporte tiene catacterigticas intrinsecas, y la
velocidad es consustancid d transporte aéreo.

S & modelo Precio-Tiempo desaconsega una hipotética competencia tren-avion a partir de
una determinada distancia umbra, seria conveniente retomar la ldgica de la diferenciacion funciona
de cada uno de los medios, modosy subsistemas de transporte dentro del Sistema Generd, y
obrar en consecuencia, teniendo presente que en la explotacion del potencia de posibilidades que
ofrece un ferrocarril debidamente mejorado con € aprovechamiento de las tecnologias disponibles,
debe primar su condicién de modo de transporte operativo en un subsistema de transportes
terrestre. Ese es su ambito funciond y, en €, puede mostrar su eficaciay competencia

Que un 45% de usuarios haga en AVE d vige que antes redlizaba en coche o autobus, o
gue un 50% cambie & coche por los trenes Euromed (Velocidad Alta), en los primeros sais meses
de funcionamiento, paravigar alo largo del corredor mediterraneo, bien lo avalan.

Altavelocidad o tren rapido : aspectos espaciales.
La Comision de las Comunidades Europess, a través de diferentes estudios, directivas,

reglamentos y planes de actuacion -Plan Delors, Horizonte 2000, Programa de Accion 1990,...-
disefia su programa de grandes infraestructuras.



Entre estas infraestructuras, paanca del desarrollo econdmico, aparece la Red de Alta
Velocidad Europea, 2010 que se presenta como uno de los vehiculos fundamentales que deben
conducir € progreso de la U.E., en funcién de su capacidad para estructurar € territorio
configurado en torno a M.U.E. Se proyectan los primeros 3800 Km. de A.V. con un coste
gproximado de 4 Billones de pesetas de 1988 - 1050 mill./km.-. Seimpulsa asi , la AV. en d
ambito conceptua de que hay innovaciones radicales cuya capacidad para transformar € aparato
productivo y de distribucién permite cdificarla de verdaderas revoluciones tecnoldgicas .

En € actual espacio europeo -espacio de los flujos- mas importante que estar en € centro 0
en la periferia, es estar conectado 0 no alas redes de flujos (Comisién de las C.E., 1993).

Un somero andlisis de lared de A.V. evidencia su concentracion en una densa mdla que
cubre laregion central, desde donde parten ges radiales hacia € Norte -G. Bretafia, Escandinavia-
y Sur -Itdia, P. Ibérica, Grecia-. Su trazado abarca cas en su totdidad los dos grandes Polos de
Desarrollo fijados por la Comisién en 1991.

Se integran asi en la red las grandes ciudades clasificadas en los tres primeros niveles del
Espacio Econdmico Europeo -grafico 1- que engloban las 50 ciudades europeas mas importantes,
seglin @ estudio Reclug/Datar 1989.

Estos espacios incorporan a su actividad econdmica otro e emento estratégico, en este caso
del sector trangporte, en detrimento de |os espacios comunitarios periféricos -regiones del Sur y del
Oedte, lo que convierteala A.V. en un catadizador de los desequilibrios territoriales ya existentes.

Aungue d impulso de un dgema de trangportes no sea garantia suficiente de una
edructuracion territorial equilibrada, ni Squiera de generar prosperidad, no cabe duda que la
capacidad de los trangportes para superar las discontinuidades espacides y acortar distancias,
goortando a espacio acceshilidad, articulacion y movilidad, han convertido d Sistema de
Trangportes en un factor “cdasico” de locdizacion.

La gplicacion de la A.V. d trangporte farroviario incide entonces en la transformacion
progresva de las relaciones espaciales gportando sus propios efectos de polarizacion y
segregacion. El territorio se polarizara ahora arededor de las metrOpolis y grandes ciudades
articulades por las nuevas redes de transportes, hasta configurar un espacio dual : un espacio
principa o “espacio red” organizado por los hodos que conforman las grandesredesde Ty C
incluida lared de AVE ; y un espacio band atravesado por € anterior, donde la duracion de los
desplazamientos  se concibe aun en funcion de la distancia, y las nociones de proximidad,
contigliidad y continuidad carecen de contenido propio, asumiendo los correspondientes a los
espacios red que recorren los espacios bandes abandonados entre las metropolis y grandes
ciudades.

El Caso Espariol.

L os efectos espaciaes que desencadenala implantacion delaA.V., se perciben de manera
aln mas nitida'y precisa, cuando se andizan a menor escala espacial, en este caso la Red Espafiola
-mapa 1-. Conlared bascaen servicio seramas facil y rdpido vigar en tren de Madrid a Paris
gue de Madrid a Almeria , p.e.

El Plan de Infreestructuras Ferroviarias contempla dedicar un 73'5% de la inversén
ferroviaria -25% dd total dela inverson en transportes- alos capitulos de A.V. + Programas de
Actuaciones Estructurales + Cercanias, hasta configurar lared basica



dd ferrocarril . De dichared desgparecen laregion orientd andaluza, la regidn extremefia, d sur de
laregion castellano-leonesa, Gdlicia, la cornisa cantéorica y varias provincias de otras regiones,
caso de Teruel, Cuenca, Soria..

La red basica serd ademés la Unica bgo responsabilidad directa de la Administracion
Edata, quedando d resto a dbur de la politica autonémica a uso, y su grado de compromiso
con € ferrocarril, 1o que pone en pdigro € concepto mismo de Red Naciona dd ferrocarril .

LaRed de AV.E. vertebra los seis mayores nicleos urbanos sobre  apenas 1/4 del
territorio espaniol (cuadrante Noreste + los ges Noroeste hasta Leon y Suroeste para €
occidente andauz) acaparando, en cambio, 3/4 del tota de inversones en d ferrocarril.

La red basica presenta ademés otro efecto espacial que afadir a los de la polarizacion y
segregacion : ladiscontinuidad del espacio . Enlanuevared cuentan fundamentalmente los puntos
deentraday sdida, y en menor medida unos pocos nodos intermedios, € resto del espacio sufre
un verdadero “efecto tund” que le hacen inaccesible alainfraestructura que soporta. LaA.V.
por sus caracterigticas técnicas solo permite d uso de un reducidismo numero de estaciones
intermedias.

Por tanto, en d territorio favorecido por la A.V., solo las grandes ciudades se benefician,
aumentando las dificultades de accesibilidad de los espacios intermedios a los centros dinamicos,
por carecer aquellos de una red complementaria con trenes regionales con los que acceder alared
AV.E

A esterespecto, d pronunciamiento dela U.E. esclaro: El tren de A.V. puede suponer
que las zonas Stuadas adrededor de las edtaciones obtengan la mayor parte de las ventgas ,
mientras que las zonas por las que este medio se limita a pasar corren € peligro de quedar
marginadas. El uso equilibrado del territorio dependera entonces de la existencia de ramificaciones
hacia las nuevas conexiones.

El pdigro que esta recomendacion anuncia se confirma en nuestro pais con la puesta en
sarvicio dd AVE Madrid-Sevillaa. RENFE suprime en 1994 cuatro trenes regionales que cubrian
lalinea Badgjoz - Ciudad Redl, de modo que los espacios proximos ala Alta Ve ocidad articulados
en dicha linea, han viso gravemente reducida su accesibilidad ferroviaria ala nuevared. As se
concretan sobre € territorio los efectos de la ‘vampirizacion” que la A.V. gerce sobre la red
convenciond.

S ahora congderamos la evolucion de la red convenciond en los Ultimos afios, mediatizada
por una politica proclive alaimplantacion del nuevo producto A.V.E., nos encontramos:

- Ao 1985 se hace efectivo € proyecto ministerid que cierra 1.507 Km de via en 21
Lineas -20%- de lared, con lajustificacion de su eevado déficit.

Es obvio que: los tramos cerrados comunicaban la Espaia més deprimida. Algunos tramos
eran vias exclusivas para d transporte de minerdes de extraccion o productos industriaes
basi cos para la economia de la zona. Los tramos cerrados pertenecian aliness transversaes
que contrarrestaban la jerarquizacion centrad de la red radid. Se corta la comunicacion
ferroviaria entra capitales de provincia -Zamora, Sdamanca, Caceres-.



As mismo se cortan los enlaces ferroviarios con nUMerosos puertos maritimos, arrancando
las estructuras férreas o sepultandola bajo gruesas capas de asfato. Ahora 12 afios mas tarde,
paraddjicamente la UE subvenciona la regpertura de esos tramos.

- Afo 1994 s firma @ contrato Programa 94-98 Renfe-Estado, para gustarse a las
disposiciones de la Directiva 91/440 de la CEE. Ello supone:

Amenazas de cierre sobre mas tramos que son abandonados a la capacidad econdmica
exclusiva de las CC.AA. Reordenacion dd tréfico, suprimiendo trenes expresos, regionaes
y segmentos enteros de mercancias, como la paqueteria'y correo. Todo afectando de nuevo
alas regiones mas deprimidas.

- Afio 1995 un acuerdo minigteria autoriza d desmantdamiento fisico de las infraestructuras
en |os tramos cerrados en 1985, abortando cualquier vestigio de esperanza en su regpertura.

CONCLUSION

Acometer una gran obra de infraestructura implica considerar que € sstema de transporte
gporta a territorio, ademés de ventgjas de Stuacion, importantes snergias  y  externaidades
podtivas y negativas (ges de crecimiento, flujos diversos, ruidos, nuevos productos, nuevas
tecnologias, deterioro ambientd...) que coadyuvan a la formacion tanto, de economias de
localizacion como, de economias externas de escada y aglomeracion, participando a la vez en la
configuracion de deseconomias de contaminacion 'y congestion de tréfico.

Ajustandonos mas a la infraestructura andlizada: la AV, su complementacion con la
incorporacion de las mas modenas y sofisticadas tecnologias a  trangporte, produce una
externdidad propia de “modernidad” que @ espacio favorecido puede rentabilizar. Se crea la
imagen pogtiva de un &ea no s0lo sSituada en una red edtratégica, Sino dotada, ademés, de un
entorno socioecondémico dinamico derivado de la concurrencia de una infraestructura modernay un
ssema de dtatecnologia

Ahorabien, considerando también algunas de las mas importantes caracteristicas intrinsecas
de las infraestructuras de transporte, y en concreto de la AVE., como son su elevado coste 0 su
rigidez funciond (dificil reconversén en usos adternativos), encontramos que a partir de una mutua
relacion de necesidad Sistema de transporte -Sistema territoria, surge un debate importante, ya
dasco e irresoluble en d tiempo: ¢ judifican las devadas inversiones en infraestructuras por
delante de la demanda, como una oferta capaz de generar su propia demanda, o deberian gustarse
a responder “a posteriori” a la demanda generada por la estructura socio-econdmica previa del
territorio afectado?.

En paabras de Hisrchman, 1958 “las estadisticas no nos pueden decir hasta que punto las
inversones en infraestructuras deben preceder o seguir alas inversones en actividades directamente
productivas’.

Ajustar oferta y demanda, tendiendo a disminuir progresvamente las necesidades de
transporte, dada la ingente cantidad de recursos de todo tipo que, en progresidon creciente,
demanden lainfraestructuras, parece ser lalinea en que debiera entrar € debate para su solucion.

En este sentido la A.V. resulta ser un tren eficaz para “ahorrar tiempo” en los viges
intermetropolitanos. Ahorabien, € coste de sus efectos negativos ambientales, espacides, etc., hace



quetd “ahorro” aln sendo eficaz, sea ineficiente, debido a la mayor eficiencia que presentan otros
medios. El Tren R&pido en distancias mediasy @ Avion en digancias largas.

La politica ferroviaria centrada en la Alta Velocidad crea un ferrocarril con efectos
selectivos sobre @ territorio y la sociedad  capaces de segregar espacio y grupos socides . Sus
caracteridticas técnicas y sus elevadastarifas |e convierten en un tren intermetropolitano  caro, cuyo
uso frecuente queda restringido a personas de ato poder adquisitivo y su utilidad reducida a
potenciar € desarrollo de las metropolis y grandes centro urbancs.

En suma, agudiza d desequilibrio espacid ya exidente, maxime s £ mantiene la
consideracion de la A.V. como un recursos estratégico basico para e desarrollo econémico dentro
del nuevo modelo territoria

Dicho modelo tiende a primar € progreso de los centros urbanos de mayor rango capaces
de convertirse en nodos de las principales redes de T. Y TC que estructuran estos mercados
regiondes, candizando toda suerte de flujos -tangibles e intangibless necesarios para su
funcionamiento.

Surge entonces, una especie de “economia de archipidago” en un epacio dud en € que
interesa conectar “idas’ urbanas frente a espacios bandes sumergidos, integrandolas en nuevas
redes por donde fluyen las relaciones econdmicas globdizadas.

Todo parece indicar que en cuanto a las necesidades de transporte ferroviario se produce
un guste mas eficiente entre oferta y demanda con la red convenciona debidamente mejorada por
la articulacion de un nuevo nivel de velocidad dta -Tren Rgpdio-. El ferrocarril convenciona
favorece unas relaciones espacides que, alin potenciando la hegemonia de los espacios centrales
por asmetria en los flujos Hleva a la ciudad mas que lo que trae-, permiten un mayor equilibrio
socid, econdmico y territoria, tanto por la configuracion y funcionamiento de su red, como por su
condicion de servicio de trangporte publico y barato.

De ese modo, d ferrocarril funciona como un servicio de transporte accesible a los pueblos
con caracterigticas ambientales y socio-econdmicas dispares, y a alcance de todas las personas,
independientemente de su edad, sexo o disponibilidad econdmicay persond para disponer de un
medio de transporte privado.

NOTA:

L os distintos aspectos aqui tratados estan estudiados mas pormenorrizadamente en la tesina del mismo
autor: “Facetas Estructurales y Espacialidad Funcional de la Alta Velocidad Ferroviaria. Observaciones sobre el
caso Espafiol”
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