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El TGV de Franco

Bombolles de gran velocitat

Vint anys després d’haver inaugurat la linia Madrid-
Sevilla, Espanya ha invertit 32.000 milions d’euros
en gran velocitat. Captiu del principi d’‘AVE per

a tothom’ i d’'una idea falsa de progrés, I'estat
espanyol ha esdevingut el segon estat amb

més quilometres de ferrocarril de gran velocitat
—només superat per la Xina—, malgrat ser un mitja
de transport que no és rendible ni socialment ni
economicament. En definitiva, un tren de luxe per

a un estat en fallida.

1 maig del 2009 el secretari de
transport dels Estats Units, Ray
Lahood, va anar a Espanya. En
aquella visita el ministre de trans-
ports espanyol, José Blanco, li va expli-
car com era la gran velocitat espanyola.
Després de la passejada, hi hagué una
conferéncia de premsa. Un periodista
va demanar a Lahood per que als EUA
no hi havia més linies de gran velocitat
homologables a I’espanyola. I el secre-
tari nord-america respongué: “Es que
aixo és molt car i vosaltres sou molt
rics.” L’anécdota —que el catedratic
d’economia de la Universitat de Barce-
lona Germa Bel explica sovint— sinte-
titza molt bé que és la gran velocitat a
I’estat espanyol. Espanya és, avui, 1’es-
tat del mon amb més quilometres cons-
truits de linies de gran velocitat, només
superat pel gegant xinés. Ni el Japo ni
Franga, que en foren impulsors a partir
de la década dels 70, no s’hi han gastat
tants diners com els espanyols. Des
que el 21 d’abril del 1992, el primer
tren de gran velocitat espanyol (batejat
com a Alta Velocidad Espaiola, AVE)
va partir d’Atocha en direccio a Santa
Justa, Espanya ha invertit 32.000 euros
per a dotar-se d’una xarxa de transports
propia d’un estat ric.
La febre per I’AVE, que comenga
a pujar a proposit de I’Exposicid de
Sevilla del 1992 i s’encomana a tot
I’estat, ha fet que avui setze capitals
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de provincia tinguen accés al ferrocar-
ril de més altes prestacions, una fita
modernitzadora que, tanmateix, con-
trasta amb unes taxes d’ocupacié molt
inferiors a les que caldrien perqué la
inversioé resultara rendible. Les estaci-
ons de TGV noves de trinca a Conca,
Requena o Tardienta, amb una mitjana
de cinc o sis passatgers rondant-hi,
configuren el paisatge de la desfeta. A
Espanya, diuen els experts, s’han pla-
nificat, licitat i posat en funcionament
linies de gran velocitat sense atendre
criteris de cost/oportunitat, i ignorant
I’experiéncia dels altres paisos. La gran
velocitat és un mitja de transport rapid,
agil 1 molt comode, perd molt costos de
construir 1 mantenir i inassequible per
a una part important de la poblacio. I,
tanmateix, Espanya ha construit gran
velocitat sense mirar prim. “Ens hem
passat amb la gran velocitat —diu Oscar
Alvarez, professor d’analisi econdmica
de la Universitat de Valéncia expert en
infrastructures—. Part del deute public
que ara tenim és soterrat en infrastruc-
tures massa grandioses.” Si ’estoc de
818.000 habitatges son la rémora que
ens queda de la bombolla immobiliaria,
els 2.300 quilometres de gran velocitat
—amb uns ponts i uns tunels impossibles
que poblen el paisatge— testimonien els
excessos que s’han comés en matéria
d’infrastructures durant el periode de
vaques grasses.

Una de les anomenades obres singulars vincu-

Lorigen del mite. Els ultims anys
de la deécada dels 80 al govern espa-
nyol se i havia girat feina. L’any 1992
Barcelona i Sevilla havien d’acollir,
respectivament, uns jocs olimpics i una
exposicio universal. La capital andalu-
sa era la nineta dels ulls de Felipe Gon-
zalez, que veia en aquell esdeveniment
I’oportunitat de modernitzar la ciutat i
transmetre una imatge avantguardista
al mén. Fou aleshores que algu es fixa
en Franca. L’any 1981 hi havia entrat
en funcionament la linia de gran veloci-
tat entre Paris i Li6 una fita tecnologica
a Europa que havia nascut amb 1’ob-
jectiu de descongestionar una via amb
un alt flux de passatgers. El TGV, com
el Concorde, satisfeia tots els anhels
d’una Europa que aspirava a rivalitzar
en tecnologia amb els Estats Units:
velog, segur, avantguardista, conforta-
ble... A la Moncloa pensaren, aleshores,
que la millor manera d’impressionar el
mon era adoptar el model més avangat



El TGV de Franco

PORTADA

lades al TGV espanyol: el viaducte de 630 metres que s’ha construit perqué el tren de gran velocitat que va a Galicia travesse el riu Ulla.

de transport ferroviari, que a més era
d’amplada de via europea, i no ibérica.
Gonzalez féu seu el projecte, sabent
que el cost ’assumirien en bona mesura
les quantitats ingents de fons europeus
procedents de Brussel-les.

Aixi fou com I’endema d’inaugurar-
se ’Expo del 92, va rodar el primer
AVE. “Puja al punt més alt. A I’alta
velocitat. Puja a I’AVE. Puja al projecte
tecnologic més avangat del méon —deia
un anunci publicat ’endema als princi-
pals diaris—. Una inversio els beneficis
de la qual cotitzaran molt alt a partir
d’ara. Un esdeveniment historic que
s’aproxima a tota velocitat.” La inau-
guracio, doncs, esdevingué un motiu
d’orgull patri, una fita que certificava
I’entrada d’Espanya al club de la pri-
mera divisid europea. Foren endeba-
des els advertiments dels experts, que
avisaven que les linies de gran velo-
citat només tenen sentit quan es tracta
de descongestionar corredors amb una

gran densitat de transit. Es a dir, s’ha-
via de menester volum de passatgers
per a justificar la inversio. En concret,
segons la Comissio Europea, calien
almenys 9 milions d’usuaris durant el
primer any d’explotacio.

La realitat de les xifres, pero, fou
tapada per un discurs social, politic
i mediatic unanimament partidari del
TGV. Els qui s’atreviren a qiiestionar
la inversio, com ara Oscar Alvarez,
foren titllats d’*“ocells de mal averany”
o “enemics del progrés”. Entre aquests
també hi havia Vicent Torres, professor
d’ordenaci6 del territori de la Universi-
tat Politécnica de Valéncia, que lamenta
que a l’estat s’haja imposat el “mite
de les infrastructures”, és a dir, que
“qualsevol infrastructura contribueix
al desenvolupament del territori 1 la
societat”. Torres lamenta, a més, allo
que considera un “error historic”: I’any
1987, el govern de Felipe Gonzalez
havia presentat un pla de transports

ferroviari a llarg termini, que pretenia
millorar la xarxa existent, de manera
que en molts trams es poguera circu-
lar entre 200 km/h i 220 km/h, una
velocitat semblant a la dels combois a
Europa. La irrupcio de I’AVE (potser
caldria parlar d’“ocurréncia”) va fer
arraconar la inversio en les linies exis-
tents prevista en el pla de transports i
abocar recursos en la gran velocitat,
malgrat que “les millores tecnologiques
haurien permes als trens convencionals
d’obtenir rendiments de temps molt
semblants”. Tenint en compte que en
els vint anys d’existéncia de I’AVE ja
s’han invertit 32.000 milions d’euros i
que les previsions fins el 2020 apugen
aquesta xifra fins a 45.000, aquest pro-
fessor de la UPV considera “pertinent”
de demanar-se “fins a quin punt es
justifica la construccié de noves linies
i la utilitzacié de trens tan cars per a
guanyar poc més que uns minuts”. Al
capdavall, que té més rendibilitat social

15 DE MAIG DEL 2012 EI. TEMPS 27



PORTADA

LA GRAN VELOCITAT AL MON. Any 2010. Quilometres en servei i en construccio
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1 economica: invertir 108,8 milions
d’euros per a perforar una muntanya
entre Padornelo i Lubian (el TGV a Ga-
licia) per a obrir-hi un tinel o esmercar
aquests diners en beques i R+D+i?

Trens per a tothom. Tanmateix,
la pregunta, que alguns observadors
comencen a fer-se ara, no era pertinent
quan tothom havia quedat merave-
llat per aquell “avié que vola baix”
—com el va definir I’ex-ministre Josep
Borrell-, que era capag de recorrer
els 471 quilometres que separaven
Madrid de Sevilla en tres hores encara
no. Comenga aleshores una cursa dels
responsables politics perqué el TGV
arribara a casa seua. L’extensio de la
gran velocitat esdevingué un anhel
per a la majoria de batlles de capital
de provincia que, imbuits pel discurs
intrinsecament benéfic que envoltava
el TGV, consideraven que reportaria
dinamisme economic i benestar per a
la societat. La gran velocitat havia es-
devingut una mena de Mr. Marshall del
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segle XXI, una concepci6 en bona part
visceral, com ho va demostrar la set-
mana passada |’estirabot del president
d’Extremadura arran d’unes declaraci-
ons de I’alcalde de Barcelona. El tren
de gran velocitat ha esdevingut per a
molts una qiiestio de vida o mort.
Impel-lits per les reivindicacions
autonomiques, els successius minis-
tres de Foment donaren ales al TGV,
que s’expandi arreu de la peninsu-
la: a Valladolid, Toledo, Guadalajara,
Barcelona, Valéncia... La concepcid
centralista de les infrastructures (Aznar
arriba a dir que totes les capitals de pro-
vincia serien a quatre hores de Madrid)
ho arrodoni. “Es va implantar un dis-
curs segons el qual hi havia ciutats de
primera i ciutats de segona, segons si
disposaven de connexi6 amb AVE”,
apunta el catedratic de la UV Oscar
Alvarez, que lamenta que “el greuge
comparatiu entre comunitats autono-
mes” haja estat “la filosofia sobre la
qual s’ha fonamentat la planificacié de
les infrastructures”. Opinen molt sem-

blantment els professors de la Univer-
sitat de Barcelona Germa Bel i Daniel
Albalate. “En el desenvolupament de
I’AVE s’han eludit criteris d’eficiéncia
economica i s’ha atorgat gran prioritat
a objectius metapolitics”, argumenten
en un estudi amb un titol esclaridor:
Quan [’economia no importa. Auge i
esplendor de la gran velocitat a Espa-
nya. Segons Bel i Albalate, s’han fet
“inversions amb rendibilitat financera
i social negativa”, una situacié que em-
pitjorara a mesura que entren “en servei
noves linies que tenen una demanda
cada vegada menor”.

Perque un dels problemes del TGV
és de no disposar de prou clients. I
aixo no ¢s una qiiestié menor, si tenim
en compte que, com assenyalen Bel i
Albalate, I’extensio del TGV continua
essent 1’actuacid estrella del Ministeri
de Foment espanyol. El pla estratégic
d’infrastructures i transports (PEIT)
preveu que el 43,7% de la inversio el
2005-2020 es dedique al ferrocarril
interurba. Al TGV se li assignen tres
quartes parts de la inversié ferroviaria
interurbana, és a dir, el 33,5% de la
inversi6 total. “El volum d’inversio
dedicat és impressionant, pero el tra-
fic total és molt escas”, apunten Bel i
Albalate, que apunten que per “la geo-
grafia i ’estructura urbana d’Espanya”,
I’avié és un mitja de transport més
competitiu. Segons les dades d’aquests
investigadors, els viatgers transportats
per TGV a I’estat espanyol son poc més
del 15% dels transportats a Franga i del
5% dels del Japo. La principal ruta de
I’AVE, que uneix Madrid i Barcelona,
mou 5,3 milions de passatgers 1’any,
mentre que la linia Paris-Li6 en trans-
porta 25 milions.

Tanmateix, la persisténcia del mite de
I’AVE (una persisténcia xocant, tenint
en compte, si més no, la caiguda en
desgracia dels aeroports secundaris),
fara invisibles aquestes xifres a ulls
dels responsables publics. Al Minis-
teri de Foment espanyol, on les dades
son ben conegudes, ningi no ha gosat
de reconsiderar aquesta politica fer-
roviaria. 1 durant els anys vinents la
locomotora amb forma d’anec arribara
a la Corunya o Lled. A mitjan d’abril,
el govern de Mariano Rajoy va donar
carta blanca per a destinar 927 milions
d’euros per al TGV de Galicia.
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“El futur eixia d’Atocha”

Més enlla de I’oportunitat economica d’invertir 32.000 milions d’euros en
un mitja de transport que no és rendible ni socialment ni economicament,
la planificacio de la xarxa de gran velocitat a la peninsula iberica ha servit
per a fer de Madrid més quilometre zero. Ho va ser a final dels 80, quan es
planifica el TGV, i ho ha continuat essent fins ara. La filosofia centralista
que ha guiat la instal-lacié d’aquesta infrastructura la va sintetitzar molt
bé José Maria Aznar durant el debat d’investidura que va tenir lloc el 25
d’abril del 2000. L’ex-president espanyol va exposar aleshores que la seua
prioritat era “una xarxa ferroviaria de gran velocitat que, en deu anys, si-
tuara totes les capitals de provincia a menys de quatre hores del centre de
la peninsula”; és a dir, a menys de quatre hores de Madrid. “L’AVE ¢és la
mostra, a principi del segle XXI, del patré de fons de la politica territorial a
Espanya, que passa per utilitzar les lleis i els subsidis per a centralitzar els
transports”. Ho explica Germa Bel, catedratic d’economia de la Universitat
de Barcelona, a Espanya, capital Paris (Ed. La Campana). La concepcio
radial, diu en aquest llibre, és hereva de 1’obsessio borbonica que, des del
segle XVIII, vol fer de Madrid una capital administrativa, perod també po-
litica i econdmica.

La filosofia intrinsecament centralista amb que s’ha dissenyat la xarxa de
gran velocitat espanyola s’ha concretat en la planificaci6 de la infrastructura
perd també en la manera com es presenta aquest transport. Se’n pot trobar
un exemple alhora grotesc 1 esclaridor al nimero 257 de la revista Paisajes,
que edita Renfe. La publicaci6 va dedicada al vinté aniversari de I’entrada
en funcionament de la primera linia de TGV de I’estat espanyol i presenta
una cronologia explicativa on se succeeixen les diverses inauguracions que
han tingut lloc del 1992 enca. “1992: Inauguracié AVE Sevilla: El princep,
imminent banderer olimpic, era un xaval. I el pais sencer es va sentir fascinat
per aquests trens futuristes amb morro d’anec de Donald. Del Manzanares
al Nerbion, en dues hores i 55 minuts. El futur eixia d’Atocha”, diu el redac-
tor a proposit de la linia Madrid-Sevilla. I continua: “2005: AVE a Toledo:
La ciutat imperial mai no havia estat tan a tocar: mitja hora des de Madrid
i la Juderia s’obrira als peus del viatger. El Greco se n’hauria fet creus.”
“2007: AVE a Malaga: La Malagueta, el carrer Larios, les passejades amb
calessa, aquell vinet dolg i traidor. A 150 minuts de la Meseta. Quina cosa.”
I, finalment, arriba el 2010, I’Gltima gran connexi6 inaugurada: “AVE a
Valencia: Es van haver d’esquivar orografies endimoniades, pero per a aixo
disposem de bones facultats publiques d’enginyers. L’atrafegat urbanita de
la Meseta ja pot veure (i olorar, i sentir) la platja en una hora i mitja.”

Miratges de nou-rics. “L’AVE
portara prosperitat, benestar, feina
i futur [...], un element que ens
ajudara a eixir de 1’actual conjuntu-
ra economica.” Ho deia Francisco
Camps, mesos abans d’inaugurar-se
la connexiéo Madrid-Valéncia. Com
Camps, molts van apel-lar a la “dina-
mitzacid del territori” per a justificar
inversions enormes en aquest mitja
de transport. Abocar diners al TGV,
segons aquesta tesi, produeix efectes
externs positius, com passa amb les
linies de trens de rodalia, també sub-
vencionades.

Pero els experts diuen justament el
contrari. Primer de tot, perque en lloc de
contribuir a un cert equilibri territorial,
origina 1’anomenat efecte succio, €s a
dir, que el pol més gran (en aquest cas,
Madrid) acaba xuclant una part de 1’ac-
tivitat economica que abans era instal-
lada en el pol més debil. No tan sols
aixo: segons els qui ho han investigat,
també origina un efecte tunel. Per tant,
complica el transport per a tots aquells
passatgers que abans feien servir la
linia de tren en punts intermedis que se
suprimeixen amb [’arribada de la gran
velocitat. “Amb ’arribada de I’AVE

—apunta el professor Vicent Torres— pas-
sa que els qui abans viatjaven a Madrid
amb avid ara hi van amb AVE, que ¢s
més barat i també més glamuros. Men-
trestant, els qui abans viatjaven en tren
convencional s’han hagut de passar del
tren a I’autobus, perqué s’han suprimit
els trens tradicionals.” En aquesta ma-
teixa linia, el professor de la Universitat
de Las Palmas, Ginés de Rus, un dels
maxims experts de I’estat espanyol en
materia de transports, diu que les noves
linies de gran velocitat, més que generar
nous fluxos de transport, substitueixen
els que ja existien. I posa d’exemple
la connexié Madrid-Barcelona: el 90%
dels usuaris del TGV abans feien el
trajecte amb avio, “amb la qual cosa
I’efecte de generacié de transit de la
nova infrastructura apareix molt limi-
tat, sobretot si tenim en compte que la
inversi6é en la linia ha estat de 9.000
milions d’euros”. A banda, apunta Gi-
nés de Rus, i contra els qui presenten el
TGV com un mitja net, els estudis “no
consideren que els beneficis ambientals
siguen cap avantatge comparatiu” res-
pecte a uns altres mitjans de transport.
Segons aquest investigador “la fase de
construccié és molt contaminant”.

Amb tots aquests arguments sobre
la taula, té sentit de continuar destinant
milers de milions d’euros a una infras-
tructura que no ¢€s rendible ni socialment
ni econdmicament? Alguna cosa, de mo-
ment, sembla moure’s i, a poc a poc, es
van sentint veus que reclamen d’aplicar
un poc de seny a la qiiestio, sobretot en
vista de les restriccions pressupostaries
a que obliga la crisi. Un estudi publicat
pel RACC el mes passat formulava el
problema amb encert: “No es tracta de
posar en qiiestio un fet ja irreversible,
sin6 simplement de fer una aturada per a
veure que s’ha deixat enrere i qué queda
davant. No es poden continuar malbara-
tant els recursos publics [...]. Mantenir
una inversié en linies de gran velocitat
amb potencial de demanda dubtés i pro-
jectar-ne unes altres que tenen I’objectiu
de donar un tractament aparent d’equitat
a zones d’Espanya poc poblades o amb
economies poc dinamiques €s persistir
en un error que, malauradament, haura
de pagar tota una generaci6.” L’alternati-
va, €s clar, és acabar com el Concorde.

Violeta Tena
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