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RESUMEN

Las innovaciones tecnológicas actúan como importantes catalizadores históricos de la
relación dialéctica transporte-territorio. Considerado el sistema de transporte, en los diversos
paradigmas, como el principal elemento estructurante del territorio, cabe suponer que cualquier
variación significativa en uno de los dos factores de la relación -modelo territorial, sistema de
transporte- induce modificaciones sustanciales en el otro, y viceversa. Desde la aparición de la
rueda, este proceso ha sido dinamizado con la aplicación de nuevas tecnologías.

En el siglo XIX, el maridaje hierro-vapor irrumpió como una innovación radical capaz entre
otras cosas de crear un nuevo medio de transporte: El Ferrocarril.  Las diversas relaciones políticas,
sociales, económicas, etc., que operan sobre el territorio,  se reorganizaron hasta configurar un
modelo que cristalizaría un siglo más tarde en el llamado modelo clásico o paradigma centro-
periferia, caracterizado por el predominio y concentración de grandes fábricas, grandes empresas y
grandes ciudades en determinados espacios centrales.

Hoy, pocas décadas después, dicho modelo entra en crisis ante la aparición de nuevas
técnicas y materiales, informatización sobre todo, que alteran de nuevo el modo de producción
dominante y las relaciones humanas. Los distintos factores y relaciones tienden a reorganizarse en el
espacio configurando un nuevo modelo sobre cuyo paradigma aún no encuentran conformidad los
expertos.

Sea cual fuere, los cambios actuales del modelo territorial se reflejan en el sistema de
transportes con la aparición de un nuevo modo: La Alta Velocidad, aplicable a los distintos medios,
aéreos , marítimos y terrestres.

En el caso del ferrocarril, concebir y plantearse el nuevo productos (A.V.) como una
innovación radical que pone fin a un ciclo anterior, o bien, como una innovación incremental, tiene
consecuencias sociales, ambientales, económicas y espaciales, dispares que suscitan el interés de un
análisis pormenorizado.

En el primer supuesto, la A.V. comporta, la necesidad de una nueva red de uso exclusivo
de viajeros, y presenta efectos de polarización y segregación social y espacial en favor de los
grandes centros urbanos de acceso a la red, que agravan el anterior desequilibrio territorial.
Corregir estos efectos negativos implica el desarrollo de una red complementaria cuya realización se
anula en el elevado consumo de recursos que la A.V. acarrea.

En el segundo supuesto, mejorar y acondicionar la red convencional para velocidades altas
nos sitúa ante la perspectiva de integrar en la red actual un nuevo concepto de Tren Rápido, capaz
de mejorar progresivamente el ferrocarril en su conjunto, sin que sus efectos derivados alcancen el
sesgo negativo del anterior supuesto. Optar por uno u otro condicionará pues, tanto el nuevo
ferrocarril como nuestro modelo de territorio.



UN NUEVO FERROCARRIL PARA UN NUEVO TERRITORIO

Introduccion :  la  alta velocidad (a.v.) en el contexto de las nuevas redes de transportes y
telecomunicaciones (t.ytc)  . nueva conceptualizacion

El Ferrocarril, como modo de transporte, sufre un profundo proceso de transformación
provocado por los cambios que experimenta el sistema de organización territorial en el cual ha de
funcionar.

Todo un modelo de comunicación entre pueblos y ciudades, cargado de historia y, sobre
todo, de vida propia, con su intercambio de gentes y mercancías, padece las vicisitudes comunes a
una organización espacial sometida por la hegemonía de las relaciones económicas respecto al resto
de las actividades humanas, sociales, políticas y culturales que tienen lugar en el marco territorial de
nuestra sociedad actual.

La aplicación de nuevas tecnologías -Inteligencia Artificial, robótica, biotecnología, etc- a la
actividad económica en general, y al sector de las Telecomunicaciones y Transportes en particular,
permiten ya, afrontar el intento de abstraer el proceso productivo  de sus condicionantes espaciales
-vía globalización o mundialización- y temporales -vía "just in time"- . Se busca así el máximo grado
de optimización económica, no solo en la realización del "Homo Oeconomicus", sino en la creación
de un nuevo modelo de "Spatium Oeconomicus".

Con la incorporación de nuevas  tecnologías - NT -  a los T y TC,  la posibilidad de
aumentar indefinidamente la velocidad de circulación  modifica  los elementos que conforman los
costes económicos .  En la formación del coste final de un producto  emerge un concepto relativo
de distancia económica-temporal  que sustituye al clásico factor distancia , concebido como
distancia real, medida en términos físicos espaciales.

Las relaciones espaciales se transforman entonces, en relaciones temporales, tras
convertirse el tiempo en un factor determinante de las relaciones económicas .

Bajo el dominio aplastante del valor  de  “lo económico” renace una teoría Neocuantitativa
en torno al “valor estratégico de cambio” que se asigna al tiempo . Tal valor, permite superar la
propia  concepción cuantitativista  de la distancia espacio-temporal  supeditándola  a un nuevo
concepto de distancia económica .  El fundamento de los nuevos sistemas de transportes y
comunicaciones  será ahora  el valor económico de los flujos que circulan por diversos trayectos ,
desde un origen a un destino sobre un territorio, donde el tiempo y la distancia desaparecen como
condicionantes que se oponen a la libre circulación de flujos, encareciendo el producto final .



El Neocuantitativismo se desarrolla ahora en torno a un “Spatium Oeconomicus”, donde el
homo de las decisiones economicas exactas se convierte, como una parte más de los llamados
Recursos Humanos, en un input que añadir al proceso productivo. Spatium que persigue la
atemporalidad y la aespacialidad de las relaciones económicas, consciente de que el valor
estrátegico que grava el Beneficio,  es decir el tiempo empleado en realizarse las transacciones
financieras o punto final del ciclo de realización del Capital, puede dominarse mediante las nuevas
tecnologías - NT-.  Dominados los condicionantes que el tiempo y el espacio oponian a la
obtención del máximo beneficio, solo queda ya buscar los costes mínimos posibles en otros factores
de la producción: mano de obra dócil, idónea y numerosa ; suelo barato, abundante y ecológico;
protección social, política y cultural....

Enfrentarse a los condicionantes geográficos para articular un territorio accesible,
estructurado sobre el mayor número de nodos posibles, allanando espacios y recortando tiempo, ya
no será el objetivo principal de las nuevas redes de T y TC.

La duración de los desplazamientos, la movilidad y accesibilidad  de personas, mercancías,
capitales , información y lugares, a las nuevas redes dependerán, ahora,  del caudal económico que
aporten a la red   sus  flujos  en circulación .  Espacio y tiempo  son  ya  viejos  conceptos  que  las
NT  “ domesticarán “ adecuadamente .

Paradójicamente, la vieja idea Liberal  de una economía sin dimensiones ni fronteras,  donde
cuestiones como la localización y la distancia  carecían  de importancia,  es ahora la nueva realidad .
Las NT   aportan al modelo económico la “aespacialidad”  - posibilidad de operar en un espacio
total, globalización -  y la “atemporalidad”  - posibilidad de operar en un tiempo siempre presente,
just  in time -  necesarias  .

El fundamento de las nuevas redes de T y TC  será en consonancia,  articular los nodos
correspondientes a los espacios centrales económicamente más próximos , desde  la perspectivas
de la jerarquización espacial  del modelo de territorio vigente .

Este proceso de nueva conceptualización  incide por tanto,  directamente en la ordenación
del  territorio  y en la configuración y funcionamiento del sistema de redes de T y TC  que lo
estructuran .  La movilidad, la  accesibilidad  y la distancia entre dos puntos hoy día, ya no
dependen de la vía que los une o del trayecto que los separa, sino de la naturaleza de las redes a la
que cada uno pertenece , y en función de ellas estarán lejos o cerca  (Bakis H. , 1980) .

La A.V.  como parte integrante de este nuevo sistema de redes de T y TC  conlleva , como
veremos mas adelante  importantes efectos espaciales , polarizando y segregando el territorio , a la
vez que rompe su continuidad  y contigüidad .



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

Se gesta un Siglo XXI donde un nuevo concepto espacio-temporal dominará las relaciones
entre personas, pueblos, países y regiones de todo el planeta. Nuevo concepto que, entre otras
características, contará con una densa red multidireccional de flujos tangibles e intangibles
presidiendo las diferentes actividades humanas.

El ferrocarril, soporte de una parte importante de tales flujos, ha de funcionar,  pues, en este
nuevo marco espacio-temporal en el cual  el desarrollo económico intenta superar la crisis profunda
que arrastra desde hace tiempo el clásico sistema de concentración, dominado en su expresión
territorial por tendencias concentradoras en las que la trilogía gran ciudad - gran fábrica - gran
empresa fue su paradigma sustentador (R. Mendez, 1994).

En el nuevo marco y al calor de las innovaciones tecnológicas, la aparición de dinámicas
demográficas de "contraurbanización" y procesos de desindustrialización y "terciarización" en la
transformación económica de las grandes ciudades, junto a factores de descentralización en la
localización de actividades productivas asociadas al fenómeno creciente del Desarrollo Local, deja
su huella en el espacio.

El análisis de su impacto territorial ha originado en los últimos años profusión de estudios y
diferentes interpretaciones. Hay enfoques que resaltan la progresiva definición de un nuevo
paradigma de desarrollo autocentrado y difuso, basado en la correcta utilización productiva de los
recursos locales y donde el territorio se percibe y actúa como un agente más de transformación
social, frente a la visión funcional clásica del espacio económico con su modelo de crecimiento
concentrado y de desarrollo desde arriba   - Paradigma  Territorial - (A. Vazquez, 1991).

Otros análisis, destacan la aparición de un nuevo paradigma Tecno-económico que brinda a
cada espacio - en la escala que se considere-  la oportunidad de imponer sus decisiones y ocupar
un lugar óptimo en el nuevo orden, sobre la base de aprovechar eficazmente las potencialidades que
le convierten en lugar "único y diferente", incluidas las políticas de desarrollo regional -local-
orientadas a identificar y apoyar a los agentes económicos -empresas, grupos sociales, personas e
instituciones- capaces de impulsar el proceso de innovación. El nuevo paradigma abre así “ventanas
de oportunidad” en las áreas perifericas del modelo territorial clásico permitiendo la emergencia de
espacios marginados, en una dinámica tendente a la difusión espacial de las actividades productiva
(C.Pérez,1988; R. Méndez, 1993 y M. Castells 1994).

Sin embargo, otras interpretaciones señalan precisamente a las innovaciones tecnológicas y
sus posibilidades de aplicación a las Redes de Telecomunicaciones y Transporte como los
elementos nuevos que permiten una mayor concentración de poder en unos pocos grandes centros
de control, hasta configurar una "nueva lógica de Aglomeración"  (S. Sassen, 1992).  Estaríamos así
creando un nuevo paradigma  Neocuantitativo -"Spatium Oeconómicus"- definido por la
funcionalidad óptima de cada lugar en su escala espacio-temporal estimada, al servicio y como
garantía del perfecto funcionamiento del Sistema Global con su Nueva Jerarquía Espacial  -NJE-.

En realidad, la sistematización aquí mantenida, en torno al análisis del nuevo modelo
territorial en gestación, no es muy novedosa. La coexistencia de un orden económico-social local y
autónomo, ligado al pueblo y al territorio, junto a otro modelo de carácter globalizador, centralizado
y vinculado a la idea estatista-universal, esta presente en el devenir histórico de todos los espacios,
hasta convertirse  en el proceso dialéctico determinante  de la historia misma de la sociedad en su



conjunto y de cada lugar en particular .  Se trata entonces, de analizar el estado que presenta  dicho
proceso , en el momento requerido.

Hoy el contexto de total hegemonía de las relaciones económicas en un nuevo concepto
espacio-temporal, configura un modelo espacial donde las ciudades -nodos metropolitanos- se
convierten en el elemento clave de la riqueza económica y social de los estados (Commission of the
European Communities, 1991). Se crea un complejo fenómeno urbano -Ciudad Global-, en el que
la capacidad de acaparar "funciones comando" mediante la especialización en el llamado sector
"cuaternario" o terciario decisional, convierte a unas pocas ciudades en los centros de control-poder
del nuevo modelo espacial.

Así, en la medida que aumenta la globalización  de la economía, dos actividades
diferenciadas, una relacionada con la producción de servicios de alto nivel, y otra con el sector
financiero, crean una dinámica esencial que organiza el análisis del lugar que ocupan las actividades
en la economía mundial (S. Sassen, 1992) según su capacidad de control mundial respectivo,
configurandose de este modo la jerarquización de una nueva red espacial  global -Gráfico 1-.

Tras un largo período donde el territorio fue dominado por un Capitalismo de producción,
hoy, es un capitalismo de control el que organiza el espacio. Mas que comprar materias primas y
vender productos manufacturados  o montar piezas sueltas, el Capitalismo quiere vender servicios y
comprar acciones. Las conquistas del mercado se realiza por la toma de control (G. Deleuze 1994),
de modo que cuanto mas se mundializa la economía, mayor es la aglomeración  de funciones
internacionales  de finanzas, control empresarial, e intercambio de información, en unas pocas
ciudades del mundo.

El modelo de concentración anterior evoluciona y se satura en los centros de control, desde
los cuales se dispersan, como en todo proceso de saturación, parte de los procesos acumulativos -
segmentos productivos y actividades económicas no estratégicas-  que a veces  aparentan procesos
de descentralización.

ESPACIO ECONOMICO EUROPEO

NIVEL 1 : Aglomeraciones que  en  el complejo  fenómeno  de  la  integración urbana  -ciudad
global- ejercen la función del gobierno económico mundial. Capacidad de control por la
acumulación, en régimen de saturación, de la gran mayoría de actividades estratégicas,
principalmente recursos financieros, y tecnologías punta y servicios superiores. Paradigma de
Ciudad Global.

NIVEL 2 : Metrópolis que comparten funciones y actividades de control y gobierno con las del
nivel anterior. Reciben por difusión actividades estratégicas que los centros superiores no
pueden absorber. Pugnan por mantener y mejorar su posición impulsando,  en su territorio de
influencia,  el desarrollo de espacios altamente especializados en actividades de inovación y
producción de nuevas tecnologías 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 posición 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 Tecnológicos).
Difunden en el mercado nacional y sobre todo en sus regiones metropolitanas de influencia,
actividades de menor valor añadido.



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 circulación permanente. Acaparan la practica totalidad de sedes
centrales de los organismos internacionales, Bancos y grandes empresas.

NIVEL 4: Ciudades secundarias emergentes en la red urbana nacional, y espacios en declive que
aún mantienen relativo peso económico heredado de su centralidad anterior. Reciben los
últimos flujos intangibles -información, finanzas- de cierta importancia por descentralización
estratégica de las actividades en busca de la óptima rentabilización de cada espacio, o como
ayuda a la reconversión de las áreas metropolitanas de los viejos centros , hoy en declive. Las
ciudades emergentes influyen configurando espacios subregionales y provinciales.

NIVEL 5: Ciudades intermedias en la red urbana nacional con su periferia urbana como área de
influencia. Funcionan por complementación del desarrollo endógeno con la parte que les llega
de la descentralización estratégica, que se inicia en el nivel 3 -Desarrollo Endógeno-.

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

 Así, se configura  un nuevo modelo territorial de Saturación  caracterizado por el control de
las actividades estratégicas  recentralizadas en una nueva jerarquía espacial,  la universalización de
las relaciones de dominación  a través de las redes de flujos,  y la espacialización funcional del resto
de actividades no estrategícas  como soporte del llamado Desarrollo Local.

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

La nueva jerarquización espacial,  para funcionar y reproducirse, precisa reordenar el marco
territorial del anterior modelo, y para reorganizar las actividades y relaciones económicas necesita
ampliar su espacio funcional y reducir el tiempo de las operaciones.  A tal fin se crean  Mercados
Regionales de carácter supranacional -U.E., T.L.C - integrados en un pretendido contexto de plena
libertad comercial a escala mundial (Banco Mundial, 1991). El desarrollo de la actividad económica
exige ahora , entre otras cosas , la movilidad de mercancías, personas, capitales, e información a un
ritmo cada vez más rápido,    entre centros metropolitanos cada vez mas distantes,  y en cantidades
cada vez mayores.

Se produce -sic- entonces, la necesidad de una creciente demanda -ad infinitum- de
transporte que convertirá a las grandes infraestructuras - autopistas, complejos portuarios y
aereoportuarios, redes A.V.- , soporte de las telecomunicaciones y transportes actuales, en
soportes estructurales de la nueva sociedad  .

Una de estas infraestructuras, clave para el desarrollo ,  es la creación de  sistema propio de
red ferroviaria de Alta Velocidad -A.V.-, con el horizonte del año 2010   (Comisión Europea,
1989).

En este marco, aparece un nuevo producto, la A. V.,  aplicado a las necesidades del
transporte ferroviario entre las grandes ciudades,convertidas en centros dinámicos  rectores del
espacio europeo. Un nuevo ferrocarril caracterizado por líneas aptas para grandes velocidades -
+250 Km/h.- y redes de cercanías para el transporte de viajeros; corredores especiales y puertos



secos, para el transporte de viajeros y  mercancías; y centros de interconexión modal, para la
complementación de ambos segmentos.

No obstante, los cambios tecnológicos que el ferrocarril precisa para adaptarse a las
demandas del nuevo modelo territorial en materia de transporte, pueden ser acometidos desde dos
enfoques diferenciados que generan dinámicas funcionales con importantes contrastes en sus efectos
estructurales económicos y espaciales: La innovación radical del ferrocarril  -Alta Velocidad- o su
gradual mejora y acondicionamiento , con innovaciones incrementales -Velocidad Alta- , que aquí
llamaremos Tren Rápido, por su mayor significado ferroviario..

Atendiendo a la teoría clásica schumpeteriana,  según la cual el comienzo de cada onda
larga o ciclo económico está causado por un conjunto de innovaciones radicales, origen de un
nuevo sistema tecnológico,   y entendiendo por innovación la difusión comercial de una invención -el
paso de un hecho tecnocientifico al campo socioeconómico-, clasificaremos los tipos de
innovaciones en dos categorias: Incrementales y Radicales, siguiendo el modelo desarrollado por C.
Peres (1988).

Establecemos como Innovaciónes Incrementales las mejoras sucesivas a que son sometidos
los productos y procesos. Contemplan los cambios en los productos para elevar su calidad, reducir
su coste, o ampliar su gama de usos, así como los cambios en los procesos para mejorar su
precisión y aumentar la productividad.  Surgen dentro del sistema de producción, respondiendo a la
demanda de un mercado menor, sin llegar a transformar significativamente ni la organización ni la
estructura del sistema productivo. Algunos ejemplos son la TV en color, el papel carbón, o en
nuestro campo de estudio, la incorporación de locomotoras diesel y la doble vía al transporte
ferroviario.

A su vez, las Innovaciones Radicales consisten en la difusión de productos o procesos
verdaderamente nuevos que implican una ruptura tecnológica capaz de iniciar nuevos rumbos de
investigación.  Surgen como realizaciones I+D influidas por sondeos de mercado e innovaciones
organizativas. Contemplan los cambios en productos y procesos con capacidad para transformar la
organización y estructuras productivas, y hasta de crear nuevos sistemas socioeconómicos y
modelos industriales como la producción en serie, ó el  consumo de masas . Algunos ejemplos son
la TV, la computadora, o en nuestro caso el vapor y el ferrocarril, o la AV, como parte integrante
de un sistema de redes de T y TC apoyado en nuevas infraestructuras ferroviarias, aeronáuticas,
viarias y telemáticas.

Dentro de este marco teórico, las políticas oficiales de transporte optan por la A.V. como
nuevo “modo” ferroviario.

Alta velocidad o tren rápido: aspectos estructurales.

La implantación actual de la A.V.  se contempla como la fase de nacimiento de un ciclo de
vida correspondiente a un nuevo producto ferroviario -gráfico 2- que rompe la continuidad del ciclo
anterior, y opera en un contexto de oferta adelantada que pretende crear su propia demanda.

La A.V. impone exigencias tecnológicas que el Ferrocarril por medio de transformaciones
paulatinas y adaptaciones técnicas -innovaciones incrementales- no puede satisfacer. La necesidad
de sistemas de control de tráfico sofisticados, nuevos materiales, trazado específico, líneas de uso
exclusivo, y un tráfico selectivo que impide paradas intermedias separadas por cortos intervalos,
confiere al nuevo ferrocarril  carácter de "innovación radical".



Tanto en el plano técnico, como por su impacto territorial, la A.V. supone un corte radical
con el transporte ferroviario anterior. Crea una nueva red de uso exclusivo, superpuesta y
desarticulada de la red ferroviaria existente, con un grafo tipo árbol donde priman las grandes líneas
o corredores direccionales. Su principal objetivo es unir los puntos extremos de la línea -entrada y
salida- siendo la conectividad y accesibilidad a los distintos puntos del territorio aspectos
secundarios, sino banales, de la nueva red.

Como consecuencia, el ferrocarril convencional por todos conocidos parece condenado por
las exigencias económicas de los nuevos mercados, a agotar su ciclo de vida.  Ciclo durante el cual,
incorporando tecnologías y mejoras paulatinas -electricidad, diessel, sistemas de control, nuevos
trazados ... - contribuyó decisivamente en la consolidación del territorio base del desarrollo
industrial.  En dicho territorio articula  con sus centros dinámicos, espacios periféricos, cuyo
desarrollo fomenta a veces,  como agente  inductor, de nodos ferroviarios (Venta de Baños,
Alcazar de San Juan...)

La  fase de nacimiento de la A.V. como nuevo producto ferroviario, presenta, curiosamente,
numerosas analogías con la fase de nacimiento del ferrocarril convencional hace ya siglo y medio .

Como si del “eterno ritorno” se tratara, la implantación de la A.V.  al calor de nuevas
tecnologías , vuelve a contemplarse como un factor estratégico de desarrollo, con
capacidad de contribuir decisivamente a la realización de otro largo ciclo expansivo de la economía
-5ª Onda Larga Kondratiev- . De nuevo el capital privado extranjero -ayer los principales bancos
europeos, hoy las principales multinacionales -considera el ferrocarril de A.V. como un importante
negocio rentable donde invertir billonarias sumas de dinero, en la seguridad que aportan gobiernos y
bancos nacionales como garantes principales de tales operaciones.

Sin embargo, la mejora incremental del ferrocarril, incorporando paulatinamente nuevas
técnicas, en una dinámica gradual que no implique ruptura con el ferrocarril actual o convencional,
sino su progresiva adaptación hasta alcanzar la banda de 160-220 km/h -Tren Rápido-, supondría
considerar la nueva fase como un renacimiento que daría continuidad ininterrumpida al ciclo de vida
del Ferrocarril Convencional.

Esta apuesta por la innovación incremental del ferrocarril permitiría una mejor distribución
de los esfuerzos inversores y de todo tipo, en una red más extensa y densificada, capaz de articular
un mayor número de espacios dotados así de un transporte ferroviario eficiente, tanto de viajeros
como de mercancías,  y a la vez,  corregir efectos indeseados como la polarización, segregación o
discontinuidad espacial. Tal opción aporta una estructuración más armónica del territorio con
efectos reequilibradores en su desarrollo, a la par que un considerable ahorro económico.

A diferencia de la A.V.,   que exige una red de uso exclusivo, el Tren Rápdio  comparte la
red del ferrocarril convencional como su máximo nivel jerárquico de uso para grandes velocidades.
De esta forma,  cualquier pueblo - punto de la red por pequeño que sea -  puede articularse
fácilmente  con los nodos importantes , mediante servicios regionales complementarios, siempre que
se preste mas atención  a la conectividad  intramodal  - entre los diferentes niveles de  una red -  en
vez de centrar todos los esfuerzos  en potenciar la conectividad  intermodal,  tal como exige el
nuevo ferrocarril de A.V. . Exigencia que acaba por primar a modos de transporte alternativos -
Avión, carretera - en detrimento del ferrocarril convencional.



Alta velocidad o tren rápido: aspectos económicos.

La implantación de la A.V. mediante innovaciones radicales, tanto en la infraestructura como
en el material rodante, para alcanzar velocidades superiores a 250 Km/h gace crecer
exponencialmente el coste del ferrocarril. La diferenciación entre Tran Rápido y Alta Velocidad, o
sea el paso de la banda 160-220 Km/h a bandas de velocidades superiores a 250 Km/h no es
caprichosa.Optar por éstas últimas bandas de Alta Velocidad encarece los costes de infraestructura
en 300 mill.  de ptas.  de 1996/Km en el mejor de los casos según la estimación de diversos
expertos, incluidos algunos gestores de Renfe -Suplemento económico de El Pais, 5 - Mayo -
1996-.

Esta circunstancia produce un efecto de “vampirización” sobre la red ferroviaria
convencional. La realización de las líneas de A.V. consumen buena parte de los recursos que el
ferrocarril convencional precisa para su mantenimiento y mejora progresiva .

Un Análisis Comparativo

Veamos ahora los costes económicos del paso a la A.V. en el laboratorio concreto de una
red ya en funcionamiento, cual es el caso del AVE Madrid-Sevilla.

Los 471 Km.  de esta línea se recorren en régimen de A.V. en un tiempo de 2h. 25 min, lo
que equivale a una velocidad media o velocidad comercial –término usado en los estudios de
transportes- de 194'6 Km/h.

En régimen de V.A. -Tren Rápido- con una velocidad comercial de 160 Km/h el tiempo del
viaje se incrementaría en 30 min. aproximadamente. Esta velocidad comercial se puede conseguir en
parámetros equivalentes a, por ej:

1 km a 100 km/h
2,2 km a 220 km/h
3 km a 200 km/h

Estos parámetros permiten salvar tramos difíciles de costosa construcción con velocidades
pequeñas, siempre que se contrarresten con grandes velocidades en los tramos fáciles,  de
construcción más barata.

Podemos por tanto mantener una velocidad media de 100 Km/h durante un trayecto de 100
Km y alcanzar al final del viaje la velocidad comercial de 160 Km/h si contamos con 220 Km para
circular a 220 Km/h, o bien 300 Km donde circulan a 200 Km/h.

En el caso que estudiamos, línea AVE Madrid-Sevilla, los tramos de construcción mas
costosa se corresponde con los 17 túneles de una longitud total de 15,1 Km,  y 32 viaductos con un
total de 8,2 Km, obras necesarias para salvar los 104 Km más adversos del trazado, aquellos  que
deben superar los elementos geográficos y geológicos más difíciles: valles de los ríos Manzanares,
Tajo, Guadalquivir,  Montes de Toledo y Sierra Morena; circunvalación de C. Real y travesía de
Córdoba.

Por tanto, la implantación de la V.A. en la línea Madrid-Sevilla mediante la mejora del
ferrocarril convencional por innovaciones incrementales habría supuesto un gran ahorro económico.
Un ahorro mínimo de 141.300 millones  -40,5% del coste total de la obra 348.370 millones- a



cambio de media hora más de viaje, lo que significa que cada minuto ahorrado en el trayecto ha
generado un coste adicional de 4588 millones. Estimamos conveniente que estas consideraciones
sean mas sopesadas en las nuevas líneas de AV en construcción o en proyecto, como las de
Madrid-Barcelona, Madrid- P. Vasco o la variante N.O. Madrid-Valladolid.

Por otra parte,   la posible incidencia negativa del incremento   del tiempo de viaje  -31
minuto-   en la captación de viajeros es prácticamente inapreciable para los parámetros espacio-
temporales aquí manejados.

Esta apreciación se comprueba cuando aplicamos al respecto el modelo Precio-Tiempo
utilizado para medir las preferencias de un posible viajero ante dos medios de transporte
concurrentes para un viaje determinado.

El estudio nos indica que para un trayecto en torno a los 600 km de longitud, la diferencia
de tiempo inferior a 1 hora entre dos medios de transporte concurrentes, no solo no disuade a
posibles viajeros sino que pueden incluso atraerlos siempre que una reducción en la tarifa compense
la pérdida de tiempo.

Por tanto, la AV se convierte en medio preferente frente al Tren Rápido para recorridos
superiores a 600 km . Sin embargo, a partir de esta distancia aparece el avión como un nuevo
medio concurrente, en competencia ventajosa. Los análisis realizados tras años de funcionamiento
de la AV en Francia, indican que en líneas superiores a 600 km, caso Paris-Marsella, donde
compiten TGV y Avión, los porcentajes de viajeros son del 63% para el avión y de un 37% para el
TGV.  Parece poco acertada la idea de pensar en desarrollar la Alta Velocidad en función de una
supuesta capacidad de competencia con el avión ya que para distancias superiores a 600 Km la
diferencia de tiempo en el viaje comienza a ser favorable al avión en más de 1 hora,   con tarifas
similares .

No debemos olvidar que cada medio de transporte tiene catacteristicas intrínsecas, y la
velocidad es consustancial al transporte aéreo.

Si el modelo Precio-Tiempo desaconseja una hipotética competencia tren-avión a partir de
una determinada distancia umbral, sería conveniente retomar la lógica de la diferenciación funcional
de cada uno de los medios , modos y subsistemas de transporte dentro del Sistema General, y
obrar en consecuencia, teniendo presente que en la explotación del potencial de posibilidades que
ofrece un ferrocarril debidamente mejorado con el aprovechamiento de las tecnologías disponibles,
debe primar su condición de modo de transporte operativo en un subsistema de transportes
terrestre. Ese es su ámbito funcional y, en el, puede mostrar su eficacia y competencia.

Que un 45% de usuarios haga en AVE el viaje que antes realizaba en coche o autobus, o
que un 50% cambie el coche por los trenes Euromed (Velocidad Alta), en los primeros seis meses
de funcionamiento, para viajar a lo largo del corredor mediterraneo, bien lo avalan.

Alta velocidad o tren rápido : aspectos  espaciales.

La Comisión de las Comunidades Europeas, a través de diferentes estudios, directivas,
reglamentos y planes de actuación -Plan Delors, Horizonte 2000, Programa de Acción 1990,...-
diseña su programa de grandes infraestructuras.



Entre estas infraestructuras, palanca del desarrollo económico, aparece la Red de Alta
Velocidad Europea, 2010  que se presenta como uno de los vehículos fundamentales que deben
conducir el progreso de la U.E., en función de su capacidad para estructurar el territorio
configurado en torno al M.U.E. Se proyectan los primeros 3800 Km. de A.V. con un coste
aproximado de 4 Billones de pesetas de 1988 - 1050 mill./km.-.  Se impulsa así , la  A.V. en el
ámbito conceptual de que hay innovaciones radicales cuya capacidad para transformar el aparato
productivo y de distribución  permite calificarla de verdaderas  revoluciones tecnológicas .

En el actual espacio europeo -espacio de los flujos- más importante que estar en el centro o
en la periferia, es estar conectado o no a las redes de flujos (Comisión de las C.E., 1993).

Un somero análisis de la red de A.V. evidencia su concentración en una densa malla que
cubre la región central, desde donde parten ejes radiales hacia el Norte -G. Bretaña, Escandinavia-
y Sur -Italia, P. Ibérica, Grecia-. Su trazado abarca casi en su totalidad los dos grandes Polos de
Desarrollo fijados por la Comisión en 1991.

Se integran así en la red las grandes ciudades clasificadas en los tres primeros niveles del
Espacio Económico Europeo -gráfico 1- que engloban las 50 ciudades europeas más importantes,
según el estudio Reclus/Datar 1989.

Estos espacios incorporan  a su actividad económica otro elemento estratégico, en este caso
del sector transporte, en detrimento de los espacios comunitarios periféricos -regiones del Sur y del
Oeste-, lo que convierte a la A.V. en un catalizador de los desequilibrios territoriales ya existentes.

Aunque el impulso de un sistema de transportes no sea garantía suficiente de una
estructuración territorial equilibrada ,   ni siquiera de generar prosperidad, no cabe duda que la
capacidad de los transportes para superar las discontinuidades espaciales y acortar distancias,
aportando al espacio accesibilidad, articulación y movilidad, han convertido al Sistema de
Transportes en un factor “clásico” de localización.

La aplicación de  la A.V. al transporte ferroviario incide entonces en la transformación
progresiva de las relaciones espaciales aportando sus propios efectos   de  polarización y
segregación. El territorio se polarizara ahora alrededor de las metrópolis y grandes ciudades
articulades por las nuevas redes de transportes, hasta configurar un espacio dual : un espacio
principal o “espacio red”  organizado  por los nodos que conforman las grandes redes de T y C  ,
incluida la red de AVE ;  y un espacio banal atravesado por el anterior, donde la duración de los
desplazamientos  se concibe aun en funcion de la distancia, y las nociones de proximidad,
contigüidad  y continuidad  carecen de contenido propio, asumiendo los correspondientes a los
espacios red que recorren los espacios  banales  abandonados entre las metropolis y grandes
ciudades.

El Caso Español.

Los efectos espaciales que desencadena la  implantación de la A.V., se perciben  de manera
aún más nítida y precisa, cuando se analizan a menor escala espacial, en este caso la Red Española
-mapa 1-.  Con la red  básica en servicio  será más fácil y rápido viajar en tren de Madrid a Paris
que de Madrid a  Almería  , p.e.

El Plan de Infraestructuras Ferroviarias contempla dedicar un 73`5% de la inversión
ferroviaria  -25% del total de la inversion en transportes-  a los capítulos de A.V. + Programas de
Actuaciones Estructurales + Cercanías, hasta configurar la red básica



del ferrocarril .  De dicha red desaparecen la región oriental andaluza, la región extremeña, el sur de
la región castellano-leonesa, Galicia, la cornisa cantábrica y varias provincias de otras regiones,
caso de Teruel, Cuenca, Soria...

 La red básica será además la única  bajo responsabilidad directa  de la Administración
Estatal,  quedando el resto  al albur   de la política autonómica al uso, y su grado de compromiso
con el ferrocarril,  lo que pone en peligro el concepto mismo de Red Nacional del ferrocarril  .

La Red de A.V.E.  vertebra  los  seis mayores núcleos urbanos sobre   apenas 1/4 del
territorio español (cuadrante Noreste  + los ejes Noroeste   hasta Leon y Suroeste para el
occidente andaluz) acaparando, en cambio, 3/4 del total de inversiones en el ferrocarril.

La red básica presenta además  otro efecto  espacial que añadir a los de la polarización y
segregación :  la discontinuidad del espacio  . En la nueva red  cuentan fundamentalmente los puntos
de entrada y salida , y en menor medida unos pocos nodos intermedios,  el resto del espacio sufre
un verdadero  “efecto tunel”  que le hacen inaccesible  a la infraestructura que soporta .  La A.V.
por sus características técnicas  solo permite  el uso de un reducidísimo numero de estaciones
intermedias .

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

A este respecto,  el pronunciamiento de la  U.E. es claro :  El tren  de A.V.  puede suponer
que las zonas situadas alrededor de las estaciones  obtengan la mayor parte de las ventajas ,
mientras que las zonas por las que este medio se limita a pasar  corren el peligro de quedar
marginadas.  El uso equilibrado del territorio  dependerá entonces  de la existencia de ramificaciones
hacia las nuevas conexiones.

El peligro que  esta recomendación anuncia  se confirma en nuestro país con la puesta en
servicio del AVE  Madrid-Sevilla.  RENFE  suprime en 1994  cuatro trenes regionales que cubrian
la línea Badajoz - Ciudad Real, de modo que los espacios próximos a la Alta Velocidad articulados
en dicha línea,  han visto gravemente reducida su accesibilidad  ferroviaria a la nueva red. Asi se
concretan sobre el territorio los efectos de la “vampirización” que la A.V. ejerce sobre la red
convencional.

Si ahora consideramos la evolución de la red convencional en los últimos años, mediatizada
por una política proclive a la implantación del nuevo producto A.V.E., nos  encontramos:

- Año 1985 se hace efectivo el proyecto ministerial que cierra 1.507 Km de vía en 21
Líneas -20%- de la red, con la justificación de su elevado déficit.

Es obvio que: los tramos cerrados comunicaban la España más deprimida. Algunos tramos
eran vías exclusivas para el transporte de minerales de extracción o productos industriales
básicos para la economía de la zona. Los tramos cerrados pertenecían a líneas transversales
que contrarrestaban la jerarquización central de la red radial. Se corta la comunicación
ferroviaria entra capitales de provincia -Zamora, Salamanca, Cáceres-.



Asi mismo se cortan los enlaces ferroviarios con numerosos puertos marítimos, arrancando
las estructuras férreas o sepultándola bajo gruesas capas de asfalto. Ahora 12 años mas tarde,
paradójicamente la UE subvenciona la reapertura de esos tramos.

- Año 1994 se firma el contrato Programa 94-98 Renfe-Estado, para ajustarse a las
disposiciones de la Directiva 91/440 de la CEE. Ello supone:

Amenazas de cierre sobre más tramos que son abandonados a la capacidad económica
exclusiva de las CC.AA. Reordenación del tráfico, suprimiendo trenes expresos, regionales
y segmentos enteros de mercancías, como la paquetería y correo. Todo afectando de nuevo
a las regiones más deprimidas.

- Año 1995 un acuerdo ministerial autoriza el desmantelamiento físico de las infraestructuras
en los tramos cerrados en 1985, abortando cualquier vestigio de esperanza en su reapertura.

CONCLUSIÓN

Acometer una gran obra de infraestructura implica considerar que el sistema de transporte
aporta al territorio, además de ventajas de situación, importantes sinergias  y externalidades
positivas y negativas (ejes de crecimiento, flujos diversos, ruidos, nuevos productos, nuevas
tecnologías, deterioro ambiental...) que coadyuvan a la formación tanto, de economías de
localización como, de economías externas de escala y aglomeración, participando a la vez en la
configuración de deseconomías de contaminación y congestión de tráfico.

Ajustándonos más a la infraestructura analizada: la AV, su complementación con la
incorporación de las más modernas y sofisticadas tecnologías al transporte, produce una
externalidad propia de “modernidad” que el espacio favorecido puede rentabilizar. Se crea la
imagen positiva de un área no solo situada en una red estratégica, sino dotada, además, de un
entorno socioeconómico dinámico derivado de la concurrencia de una infraestructura moderna y un
sistema de alta tecnología.

Ahora bien, considerando también algunas de las mas importantes características intrínsecas
de las infraestructuras de transporte, y en concreto de la AVE., como son su elevado coste o su
rigidez funcional (dificil reconversión en usos alternativos), encontramos que a partir de una mutua
relación de necesidad Sistema de transporte -Sistema territorial, surge un debate importante, ya
clásico e irresoluble en el tiempo: ¿se  justifican las elevadas inversiones en infraestructuras por
delante de la demanda, como una oferta capaz de generar su propia demanda, o deberían ajustarse
a responder “a posteriori” a la demanda generada por la estructura socio-económica previa del
territorio afectado?.

En palabras de Hisrchman, 1958 “las estadísticas no nos pueden decir hasta que punto las
inversiones en infraestructuras deben preceder o seguir a las inversiones en actividades directamente
productivas”.

Ajustar oferta y demanda, tendiendo a disminuir progresivamente las necesidades de
transporte, dada la ingente cantidad de recursos de todo tipo que, en progresión creciente,
demanden la infraestructuras, parece ser la línea en que debiera entrar el debate para su solución.

En este sentido la A.V. resulta ser un tren eficaz para “ahorrar tiempo” en los viajes
intermetropolitanos. Ahora bien, el coste de sus efectos negativos ambientales, espaciales, etc., hace



que tal “ahorro” aún siendo eficaz, sea ineficiente, debido a la mayor eficiencia que presentan otros
medios: El Tren Rápido en distancias medias y el Avión en distancias largas.

La política ferroviaria centrada en la Alta Velocidad  crea un ferrocarril con efectos
selectivos sobre el territorio y la sociedad  capaces de segregar espacio y grupos sociales . Sus
características técnicas y sus elevadas tarifas  le convierten en un tren intermetropolitano  caro, cuyo
uso frecuente  queda restringido a personas de alto poder adquisitivo  y su utilidad  reducida a
potenciar el desarrollo de las metrópolis  y grandes centro urbanos.

En suma, agudiza el desequilibrio espacial ya existente, máxime si se mantiene la
consideración de la A.V. como un recursos estratégico básico para el desarrollo económico dentro
del nuevo modelo territorial

Dicho modelo tiende a primar el 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
regionales, canalizando toda suerte de flujos -tangibles e intangibles- necesarios para su
funcionamiento.

Surge entonces, una especie de “economía de archipielago” en un espacio dual en el que
interesa conectar “islas” urbanas frente a espacios banales sumergidos, integrándolas en nuevas
redes por donde fluyen las relaciones económicas globalizadas.

 Todo parece indicar que en cuanto a las necesidades de transporte ferroviario se produce
un ajuste más eficiente entre oferta y demanda con la red convencional debidamente mejorada por
la articulación de un nuevo nivel de velocidad alta -Tren Rápdio-.  El ferrocarril convencional
favorece unas relaciones espaciales que, aún potenciando la hegemonía de los espacios centrales
por asimetría en los flujos -lleva a la ciudad más que lo que trae-, permiten un mayor equilibrio
social, económico y territorial, tanto por la configuración y funcionamiento de su red, como por su
condición de servicio de transporte público y barato.

De ese modo, el ferrocarril funciona como un servicio de transporte accesible a los pueblos
con características ambientales y socio-económicas dispares, y al alcance de todas las personas,
independientemente de su edad, sexo o disponibilidad económica y personal para disponer de un
medio de transporte privado.

NOTA:

Los distintos aspectos aquí tratados están estudiados mas pormenorrizadamente en la tesina del mismo
autor: “Facetas Estructurales y Espacialidad Funcional de la Alta Velocidad Ferroviaria. Observaciones sobre el
caso Español”
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