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El tren de Nova Planta

Madrid, més quilometre zero

Lestatua de Carles Ill, el rei que va voler convertir Madrid en una mena de Paris, a la vora de la Puerta del Sol, on hi ha 'anomenat quilometre zero.

a premsa d’aquestes darreres set-
manes conté un anunci que resul-
ta ben esclaridor. En sén promo-
tors la Comunitat de Madrid, la
Confederacio Madrilenya de Comerg
Especialitzat, 1’ Associacié Empresari-
al Hotelera de Madrid, la Confederacio
Madrilenya d’Empresaris de Comerg
Minorista, Autonoms i de Serveis i
I’ Asociacion Nacional de Grandes Em-
presas de Distribucidn. La imatge que
hi predomina €és un cor amb un perfil
format per unes vies de tren. “Valéncia
i Madrid, més a prop que mai”, diu —en
espanyol— el text que I’acompanya. I
continua: “La Comunitat de Madrid es
troba ja a una hora i mitja de tu [...].
Aquest Nadal, Madrid t’espera.”
L’anunci, és clar, fa referéncia a la
inauguracio, dissabte vinent, 18 de de-
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Des de la instauracié de la monarquia borbonica,
el disseny de les infrastructures ha pretes reforcar
la capitalitat de Madrid en detriment de la periféria
peninsular. Tres segles més tard, el tracat de les
linies del TGV respon a aquest esquema. Més enlla
de les declaracions entusiastiques de les darreres
setmanes, experts i estudiosos adverteixen dels
perjudicis per a Valéncia i de I’escassa rendibilitat
d’una linia que perpetua el patr6 radial.

sembre, de la lfnia de tren de gran velo-
citat (TGV) entre Madrid i Valéncia. A
partir d’aquell dia, després d’haver-hi

esmercat 6.600 milions d’euros, la dis-
tancia que separa ambdues ciutats es
recorrera en una hora i 35 minuts.
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Fins ara, els Alaris feien aquests 391
quilometres en un minim de tres hores
145 minuts. La fita, amb 30 trens diaris
amb capacitat per a 10.950 places, és
ampliament celebrada no tant per la
reduccié de temps —que també—, com
per allo que simbolitza. La connexio
ferroviaria amb Madrid ha estat una
reivindicacid que amb més o menys
intensitat van interioritzar durant tot
el segle XX les classes benestants va-
lencianes. L’entrada en funcionament
de la linia arriba, doncs, en un ambient
d’euforia en I’ambit politic 1 econdomic.
Avui no hi ha a Valéncia discurs public
on no es faga referéncia a la bona nova
(sobretot perque els dos principals par-
tits se n’han atribuit la paternitat, 1’un
perqué govern al Cap i Casal, I’altre
perqué governa a Madrid). El TGV ha
esdevingut el mantra de tota declaracio
publica.

Al TGV se li han atribuit fins ara
multiples beneficis. Un estudi de la
Generalitat Valenciana encomanat a la
consultora Price Water Coopers pre-
sentat fa dos mesos estimava que hi
hauria 790.000 viatges més 1’any en el
corredor Madrid-Valéncia; un impacte
economic de 978,9 milions d’euros; i
la creacio de 32.500 llocs de feina. El
Ministeri de Foment no es queda arrere
en aquesta orgia de pronostics. Segons
el seu estudi, el corredor suposara per a
“Levante” la creaci6 de 85.000 llocs de
feina, un augment de la produccié de
13.217 milions d’euros i una riquesa de
5.118 milions.

Madrid, capital total. Amb I’arri-
bada del primer model 112 de Talgo-
Bombardier a 1’estacié provisional de
Joaquin Sorolla, el dia 18 al mati, 21
ciutats ja seran connectades a Madrid
per la gran velocitat i Espanya es con-
vertira, de fet, en el territori amb més
quilometres de linia de gran velocitat
de tot el planeta, només darrere de la
Xina i molt superior a paisos com el
Japé o Franga, que iniciaren la implan-
tacié del TGV molt abans que Espanya.
Siga com siga, amb la connexio a la
capital valenciana s’anira acomplint el
desig pronunciat per José Maria Aznar
en el debat d’investidura el 25 d’abril
de 2000. L’ex-president del govern es-
panyol va exposar que entre les seues
prioritats en matéria d’infrastructures hi

havia “una xarxa ferroviaria de gran ve-
locitat que, en deu anys, situara totes les
capitals de provincia a menys de quatre
hores del centre de peninsula”. Es a dir,
a menys de quatre hores de Madrid.

El proposit verbalitzat per Aznar s’in-
cardina dins una logica de pensament
molt estesa a Madrid i que és hereva de
la concepcio radial de 1’estat instaurada
per la dinastia borbonica, que va maldar
per convertir la capital espanyola en
una mena de Paris bis. Es tracta d’una
manera de pensar en qué Madrid s’ha
de convertir en la capital total. 1 en
aquest designi les infrastructures sén
concebudes com a ferramentes de cons-
truccid d’una nacid, I’espanyola, que té
al centre una capital, Madrid, i al voltant
uns territoris periferics i subsidiaris. En
aquesta logica de les coses, “I’AVE és la
mostra, a principi del segle XXI —apun-
ta Germa Bel, catedratic d’economia de
la Universitat de Barcelona—, del patro
de fons de la politica territorial a Espa-
nya, que passa per utilitzar les lleis i els
subsidis per a centralitzar els transports
i, en la mesura en que siga possible, els
fluxos de mercaderies”.

Aquest catedratic i membre del grup
d’investigacio “Govern i mercats” de la
Universitat de Barcelona sap bé de que
parla. Bel és autor d’Esparia, capital
Paris (ed. Destino), un llibre on explica
com durant els ultims tres segles, les
politiques de transport han estat condi-
cionades per objectius politics i admi-
nistratius, tot deixant en un segon pla
els criteris d’eficiéncia i de contribucid
a la productivitat de I’economia. Dispo-
sicions legals, inversi6 del pressupost
estatal en infrastructures i subsidis es-
tatals a la despesa corrent en transports
han estat al servei d’una concepcié cen-
tralitzada de 1’estat. El resultat ha estat
que la capitalitat politica aconseguida
a comencament del segle XVIII s’ha
completat amb la capitalitat economica,
aconseguida les dues ultimes décades,
gracies en part a aquesta concepciod
de les linies de transport. Jos¢ Miguel
Iribas, socioleg expert en diagnostic ter-
ritorial, urbanistic i turistic, esta d’acord
amb les tesis de Bel. “Paradoxalment,
mai en la historia d’Espanya no hi ha
hagut una concentracié de poder tan
brutal a Madrid com en ’estat de les
autonomies —constata—. Durant molt
de temps existia un contrapés: Madrid

tenia el poder financer i Barcelona tenia
el poder economic i cultural. Aixo s’ha
acabat. Catalunya ha recuperat simbols,
perd Madrid s’ha quedat el poder. La
resposta a la descentralitzacid ha estat
el centralisme economic i cultural.”

Historia, assignatura central. Si-
ga com siga, com explica Bel a Esparia,
capital Paris, el procés de radialitzacid
de les infrastructures ve de ben a lluny
1 t¢ a veure amb la instauracio de la
monarquia borbonica a principi del se-
gle XVIII. El decret de Nova Plana va
suprimir els furs, els drets civils i les
institucions propies i, consegiientment,
va comportar una pérdua de poder irre-
versible en favor de Castella. Els nous
monarques, influits per I’exemple fran-
ces, optaren per unificar i centralitzar
com a metode per a nacionalitzar, com
ha deixat escrit Borja de Riquer. Bona
part de les carreteres que avui tenim,
doncs, son hereves de les que van idear
els Borbo amb la deéria centralitzadora.
Aixi, tot ignorant la xarxa de malla exis-
tent durant la monarquia dels Austria,
Felip V impulsa un reglament [el “Re-
glamento general para la direccion y
gobierno de los oficios de correo mayor
y postas de Espaiia”] que estableix uns
camins de postes per a traslladar el
correu, amb origen a Madrid i des d’alli
cap a la resta de la peninsula. El mapa,
amb epicentre a Madrid, s’assentara
definitivament sota el regnat de Ferran
VI, que inclou un pla de foment que
establia sis grans camins rals dibuixats
sobre el mapa de carreres de Felip V. A
més, 1’any 1747 aquest rei va emetre
una reial cédula per la qual s’estableix,
per primer volta, que aquestes sis grans
vies —i no les considerades “menors”
que s’havien de pagar amb carrec al
pressupost municipal— es finangaran a
través de 1’erari de la corona (que avui
serien els pressupostos generals de 1’es-
tat). El sistema radial era del tot afermat
i es consolida al segle XX amb el Cir-
cuito Nacional de Firmes Especiales del
1926 i el pla Redia (Red de Itinerarios
Asfalticos) del 1967-1971.

L’esquema es reprodueix amb la im-
plantacio de les autopistes. El desenvo-
lupament de la xarxa d’autopistes va
comengar a la década dels 60 i, en una
primera fase, es va recorrer fonamen-
talment al financament dels usuaris, es
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a dir, mitjangant peatge, de manera que
s’evitava de malmetre 1’erari public. Es
tractava d’ampliar les capacitats dels
itineraris amb fluxos més intensos, de
manera que els concessionaris trobaren
prou atractiva la inversi6. La construc-
ci6 d’autopistes, doncs, havia de seguir
una logica economica. El resultat fou
que, malgrat els plans inicials del go-
vern, 1’avang fou tan lent com localit-
zat. Del total de 1.807 quilometres de
xarxa de peatge que hi havia en servei
a mitjan anys 80, més de dos tercos
eren al corredor mediterrani i a la vall
de I’Ebre. La construccio de carreteres
de gran capacitat troba un nou impuls
a partir del pla general de carreteres
(1984-1991). En aquesta ocasio, pero,
el govern del PSOE opta per un model
d’autopistes lliures de peatge. Espanya
acabava d’ingressar en la Uni6 Europea
i les ajudes comunitaries van permetre
de financar-ne bona cosa de quilome-
tres. Les que en sortiren més benefi-
ciades foren les radials amb origen en
Madrid.

L’obsessid jacobina no és, pero, patri-
moni exclusiu de ’asfalt, com explica
Espaiia, capital Paris. El centralisme
també és principi rector en la gestio de
serveis ferroviaris 1 aeroports. Respecte
d’aquests ultims, [’estat espanyol és
I’tnic estat occidental —tret de Roma-
nia— amb diverses ciutats i aeroports
de grans dimensions que es gestionen
a través d’un ens dependent del govern
central. Paisos com Alemanya, Italia o
Franga han explorat formules de gestio
individualitzada de cada aeroport, on
participen, a més, les administracions
territorials, de manera que s’incentiva
la competéncia i 1’eficacia. El resultat
a D’estat espanyol ha estat, segons que

explica Germa Bel, que “la inversio
acumulada d’AENA ha reflectit una
exorbitant concentracid en I’aeroport de
la capital politica, la quota en la inversio
de la qual és més del doble de la seua
quota de transit”.

Centralisme per via rapida. Valén-
cia queda connectada ara amb Madrid
per la gran velocitat. La inauguracid
de la linia és la culminacié d’un procés
d’aproximacid entre tots dos territoris,
en part impulsat artificialment, que vol
redefinir els eixos d’articulacio de 1’es-
tat de fa més d’un decenni. Valéncia és
vista des de Madrid, amb la complaenca
dels qui governen aci, com la germana
bona i submisa de la discola Barcelona
i, per tant, com una socia desitjable.
Les infrastructures son basiques per a
aconseguir aqueix agermanament. En
aquest sentit, les paraules del president
de la Generalitat Valenciana, Francis-
co Camps, el dia de la presentacio de
I’estudi sobre I’impacte del TGV foren
clares. Amb aquesta infrastructura, “la
historia d’Espanya canvia de manera
definitiva [...]. Canvia I’eix de traccio
nacional des del nord cap al centre i
fa que siguem protagonistes d’aquesta
nova historia”.

Siga com siga, la gran velocitat —
I’AVE, en terminologia espanyola— as-
soleix la majoria d’edat i ho celebra
obrint estacié a Valéncia. Ara fa divuit
anys que es va inaugurar la primera li-
nia entre Madrid i Sevilla. D’aleshores
enga, 1 en temps récord, Espanya s’ha
convertit en |’estat amb la xarxa de gran
velocitat més extensa del mon. Com es
proclama des de Foment, “Madrid ha
esdevingut la capital mundial de la gran
velocitat”. Des del 1992, el TGV ha

esteés els seus tentacles

structures. “L’obsessio per 1’AVE
arriba quan comenga a trencar-se el
sistema radial de carreteres —explica
José Miguel Iribas— Quan jo era jove
totes les carreteres anaven a parar a la
Puerta del Sol. Amb la implantacio de
I’estat de les autonomies els governs
regionals demanen connexions entre
si, apareixen les carreteres transver-
sals i es produeix una ruptura de la
transversalitat, de manera que s’esdevé
una clara pérdua de poder per part de
Madrid. I Madrid reacciona: ja no tinc
predomini en la gestid6 de carreteres,
pero tinc competéncies acronautiques i
ferroviaries.” Es en aquest context que
es produeix un meravellament col-lectiu
per la gran velocitat, del qual Valéncia
també participa de fa quasi quinze anys.
La “democratitzacié de la gran velo-
citat” esdevé un anhel compartit. Com
apunta el professor d’economia de la
Universitat de Valéncia (UV) Oscar
Alvarez, “s’ha fet una xarxa ferroviaria
a colp de reivindicacio politica”.

Elixir amb veri. Pero ¢és realment tan
beneficiosa la connexié directa entre
Madrid i Valencia? Els experts consultats
en dubten. Per al geograf de la UV Josep
Vicent Boira, “ha estat una reivindicacio
historica”, perd és “una baula més en la
cadena d’un mapa radial. Des del segle
XVII les infrastructures radials han be-
neficiat Madrid”. D una opini6 pareguda
¢és Jos¢ Miguel Iribas, per a qui “I’ope-
raci6 de I’AVE reforca la centralitat”.
“Aqui s’han pensat que I’AVE era el
manna i la realitat és que s’endura moltes
coses —adverteix—. Els fluxos importants
de negoci es produeixen amb estructures
radials i tindran el centre en Madrid”.
En opini6 d’aquest socioleg valencia
d’origen navarres, el TGV “no és

per a consagrar el sis-
tema radial preponde-
rant a la resta d’infra-

un element de progrés”. “Histori- 1:38
cament, quan s’uneixen amb més h;res

velocitat i amb més forca dos @
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pols, tots dos creixen. Perod no creixen al
mateix ritme ni en la mateixa direccio. |
perilla que el creixement a Madrid siga
molt superior en quantitat i qualitat. Per
a Valéncia no sera dolent, pero el més
beneficiat sera Madrid.”

Es produeix, doncs, un efecte suc-
cessio o “efecte centralitat”, com 1’ano-
menen al laboratori d’economia dels
transports de la Universitat de Lio,
que ha estudiat les conseqiiéncies que
ha tingut la linia Paris-Li6. D’acord
amb les seues investigacions, s’originen
tres efectes: un “efecte de contrast”,
pel qual I’apropament de dues regions
desenvolupades a través d’una millo-
ra de D'oferta de transport beneficia
la més desenvolupada; un “efecte de
massificacio”, en que les inversions es
realitzen en els grans eixos de transport,
on hi ha un transit més important i, per
tant, s’obté més rendibilitat social; 1 un
“efecte de centralitat”, segons el qual, a
mesura que es milloren les infrastructu-
res de transport, el centre de la capital
s’“apropa” a les ciutats perifériques i
certes activitats que estaven desconnec-
tades per la distancia a la capital poden
tornar a concentrar-se.

Per als qui en son defensors, el TGV
tindra un efecte molt positiu sobre el
turisme, per tal com hi ha bona co-
sa d’estiuejants que procedeixen de
Madrid, alhora que podria reactivar la
compra-venda de segones residéncies
en la costa. Segons ’estudi de Gene-
ralitat, només que s’ocupara un cap de
setmana addicional un 10% del parc
de segones residéncies es produiria un
benefici de 7,9 milions d’euros. Amb
tot, no és prou clar que aquest efecte
expansiu es puga produir, si no hi ha
una xarxa de rodalia que connecte efi-
cientment Valéncia amb les destinaci-
ons finals. Aixi ho veu Fernando Vera,
director de I’institut d’investigacions
turistiques de la Universitat d’Alacant,
per a qui “el model turistic valencia té
molts desajustos”. Segons el seu parer,

Linies de alta velocitat. Adif 2009
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“s’han creat falses expectatives” perque
“la realitat turistica no canviara tant
com ens fan veure”.

Les critiques a aquest mitja de trans-
port no se circumscriuen a 1’ambit es-
tricte de les infrastructures o el trans-
port. També des d’una perspectiva eco-
nomica, hi ha dubtes sobre 1’eficiéncia
de la inversi6. El professor de la UV
Oscar Alvarez, que en un seminari
recent sobre I’impacte de la gran velo-
citat a la Menéndez Pelayo es declarava
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amb el “cor dividit” per ’arribada del
TGV, és un dels esceptics. Per a ell,
el TGV és una infrastructura cara. “La
linia Madrid-Valéncia ha costat 6.600
milions d’euros, ’equivalent al 45% del
pressupost de la Generalitat. Es calcula
que la linia transportara 2,8 milions
de passatgers, una xifra massa baixa.
Segons Alvarez, caldria “una demanda
entre 4,5 1 9 milions de passatgers cada
any” per a rendibilitzar la inversi6. “Als
corredors existents —explica aquest pro-
fessor especialitzat en transport i logis-
tica— s’ha comprovat que la demanda
real és baixa i que els beneficis per
estalvi de temps son insuficients per a
incrementar el benestar social net.” El
socioleg José Miguel Iribas és taxatiu:
“Hem d’adonar-nos que som un terg¢
més pobres que abans i fomentem un
transport d’hiperrics. EI somni mone-
gasc de Rita no funciona.”

Violeta Tena
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