ANALISI

Els trens que
aniran pel
trajecte
Barcelona-
Valéncia de
‘velocitat alta’
seran com els del
trajecte Madrid-
Sevilla, ‘d'alta
velocitat'.”
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“Rapids trens”

enfe busca nom per als TGV que faran

el trajecte entre Valencia i Barcelona

i viceversa. Si. No li serveix cap dels

noms que fins ara hem conegut d’a-
quests trens, fabricats per la multinacional fran-
cesa GEC-Alsthom: TGV vol dir train a gran-
de vitesse, i no va bé perque, des del primer dia,
Renfe ha volgut donar a aquests trens una imat-
ge diferent de la dels seus bessons francesos.
I AVE vol dir, més o menys, “alta velocitat es-
pafiola”, que tampoc no serveix perque els trens
que faran el trajecte entre Barcelona i Valéncia
no aniran a alta velocitat. No.

Al final, el tram Barcelona-Valéncia no va en-
trar en els plans del ministeri d'en Josep Borrell
per a construir una xarxa d’alta velocitat a ’es-
tat espanyol. Construir aquesta xarxa €s sobira-
nament car i, de moment, el Govern espanyol
ha decidit de no estirar més el brag que la mani-
ga, com feia abans. Fruit d’aquesta sensatesa
tardana, li ha tocit ¢l rebre a la connexié Barce-
lona- Valencia, que de tota manera rebra un
bon grapat de milers de milions de pessetes per
posar-se a punt perque els trens hi puguin viat-
jar a “velocitat alta™.

“Velocitat alta™ és I’expressio, encunyada per
Josep Borrell —encara no recollida en les enci-
clopedies—, per a dir que els trens aniran a més
de 200 km I’hora, i ’expressié “alta velocitat”
queda reservada per als que van a més de 300
km I’hora. Es una qiiestié de noms complicada,
perque, de fet, els trens que aniran pel trajecte
Barcelona-Valéncia, de “velocitat alta”, seran
iguals que els del trajecte Madrid-Sevilla, “d’al-
ta velocitat”.

Bé, iguals del tot no: com que no cal que cor-
rin tant, funcionaran a una tensié de 3.000 volts
en lloc dels 25.000 dels trens rapids de veritat,
tindran 5.400 cavalls de potencia en lloc dels
8.800 habituals i I’amplada dels eixos sera
“I’espanyola”, en lloc de la “internacional”.
I tot aixd per que? Molt senzill: Renfe va com-
prar vint-i-quatre TGV I’any 1989, abans que
Borrell fos ministre i Mercé Sala, presidenta de
Renfe; al cap d’un temps es van adonar que no-
més en farien servir divuit en la linia Madrid-
Sevilla, pero ja era tard. GEC-Alsthom va exi-
gir el compliment del contracte. En sobraven
sis.

La inventiva Borrell-Sala va reconvertir els
sis TGV sobrants en trens rapids (o “rapids
trens”?) per al trajecte Barcelona-Valéncia. No-
més va caldre posar-se d’acord amb la fabrica
i “retocar” les prestacions d’uns trens especial-
ment concebuts per a superar els 300 km I’hora,
que mai no hi arribaran perque la via no ho per-
met. Aix0 si, el preu, no el van pas retocar:

2.200 milions de pessetes cada tren, pagats trin-
co-trinco.

Es la llarga i trista historia dels trens de gran
velocitat a I’estat espanyol, que es van convertir
un mal dia en moneda de canvi per a pagar a
Franca la seva col-laboraci6 en la lluita contra
ETA. No sabem que hauria passat, si el govern
espanyol hagués incomplert el contracte i s’ha-
gués quedat només amb els divuit trens que ne-
cessitava. Potser la comunitat internacional li
hauria passat factura per no haver complert els
pactes..., o potser GEC-Alsthom hauria tancat
la moderna fabrica de Santa Perpetua per falta
de contractes, i hauria deixat al carrer uns cen-
tenars de treballadors del Valles. ..

En tot cas, els 2.200 milions de pessetes per
tren passaran segurament a la historia del ferro-
carril com els primers diners que es paguen per
un tren d’altissima tecnologia que no servira
per a alldo que el van dissenyar. S6n 2.200 mi-
lions de pessetes, multiplicats per sis, de I’erari
public. L’any 96, en plena lluita contra el defi-
cit. I encara que els Talgo que fabriquen al Pais
Basc corrin igual i només valguin a tot estirar
1.300 milions de pessetes cadascun.

Josep Borrell i Mercé Sala amb els nous
trens. Sobretot, que no corrin gaire.



