Sr. Subdirector General de Planes y Proyectos de Infraestructuras Ferroviarias

MINISTERIO DE FOMENTO

28071-Madrid

D. Miguel Ángel Hernández Soria, con DNI nº 801674, en representación, en calidad de coordinador, de la asociación ECOLOGISTAS EN ACCIÓN en Castilla-La Mancha y, en calidad de Secretario General, de la asociación ACMADEN-Ecologistas en Acción, domiciliadas en la c/ Santo y Soledad nº 15 de la Puebla de Montalbán (Toledo),

MANIFIESTA QUE

Ante el estudio informativo del proyecto “LÍNEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID-CASTILLA LA MANCHA-COMUNIDAD VALENCIANA-REGIÓN DE MURCIA” promovido y sometido a información pública por la Subdirección General de Planes y Proyectos de Infraestructuras Ferroviarias del MINISTERIO DE FOMENTO, una vez estudiados los documentos y analizadas las posibles consecuencias del citado proyecto y sus alternativas por un equipo de personas expertas en distintos campos del conocimiento técnico, científico, social y ambiental, formula para su consideración las siguientes

ALEGACIONES

1º- EL ESTUDIO INFORMATIVO ES INCOMPLETO Y SESGADO AL NO HABERSE ANALIZADO COMPARATIVAMENTE LA OPCIÓN DE MEJORA DE LA RED FERROVIARIA ACTUAL

Todo proyecto de nueva infraestructura debiera nacer de la consideración previa de unas necesidades o carencias a las que se pretende dar una solución razonable y proporcionada con relación al coste-beneficio económico, social y ambiental que provoquen.

El sentido común determina que el primer elemento a discutir y analizar sería el de la necesidad real del proyecto, en función de las carencias que pretenda satisfacer o de los problemas que pretenda solucionar. Por otro lado, resulta evidente, que, si se quiere ser ecuánime y proporcionado a la hora de abordar las posibles soluciones, habrá que plantearse las opciones más básicas de actuación, como son “la opción cero”, esto es no hacer nada distinto a lo ya planificado, y “la opción mejora” que supone actuar sobre la base de lo ya existente, planteándose en exclusiva el mejoramiento significativo de la infraestructura ya ejecutada.

Como creemos existe una coincidencia generalizada, que se puso de manifiesto en las Jornadas de Debate sobre el TAV Madrid-Valencia celebradas en Albacete y Cuenca en febrero pasado, sobre la necesidad de mejorar las conexiones ferroviarias Madrid-Cuenca-Valencia y Madrid-Albacete-Valencia, se ha de plantear la “opción cero” como simple punto de partida de cara a comparar las distintas soluciones que se ofrezcan y no como alternativa real. Sin embargo, en ningún caso, se justifica la ausencia del planteamiento de la “opción de mejora” de la red existente y menos, como se razona en otros puntos de las alegaciones, cuando los resultados que ofrecería la misma son claramente comparables, e incluso mejores en muchos aspectos, que los que ofertan las distintas alternativas de TAV para la conexión Madrid-Levante.

Del análisis del planteamiento del proyecto de Tren de Alta Velocidad (TAV) sometido a información pública se trasluce, porque en ningún momento se aclara explícitamente, que lo que se pretende es conectar Madrid con el Levante por tren en tiempos competitivos con otros medios de transporte, como la carretera o el avión, y que todo se enlaza, a su vez, con el interés por conectar estas zonas con las redes de alta velocidad de España y de Europa. De forma muy inconcreta se aduce también una futura gran demanda de uso que, en virtud de la ¿mejora? de esa competitividad, justificaría un interés social.

Poco o nada se comenta en el estudio informativo respecto de otras demandas que desde el punto de vista del usuario se hacen a los medios de transporte ferroviario, como son la conectividad entre puntos intermedios del trazado, la asequibilidad económica (precios) y la comodidad de acceso (horarios y frecuencias). 

Por otra parte, otros factores que suscitan gran interés social, como son el efecto de la infraestructura en la vertebración territorial y en el medio ambiente, han sido sustraidos del análisis previo a la toma de decisión sobre el proyecto, asignándoles un papel de meros condicionantes parciales de los trazados.

Con el escaso nivel de justificación real del proyecto y la no consideración de la que entendemos es la verdadera alternativa al proyecto planteado (“la opción mejora”), el procedimiento nace viciado de origen y hurta a la sociedad la posibilidad de conocer en toda su extensión la problemática y soluciones que se plantean y, lo que es peor, decidir sobre el uso y mejor aprovechamiento de los ingentes recursos públicos que se pondrían a disposición de la obra (la más barata de las soluciones planteadas en el estudio informativo supone una inversión mínima de 600.000 millones de pesetas). 

Se parte así de un estudio informativo viciado de origen e incompleto, que sustrae a la opinión pública información básica determinante para valorar la idoneidad del proyecto adecuadamente.

2ª- EL TREN DE ALTA VELOCIDAD ESTÁ CUESTIONADO POR LOS PROPIOS EXPERTOS FERROVIARIOS

En la actualidad nos encontramos con la paradoja de que mientras los técnicos ferroviarios y expertos en transporte se inclinan por el acondicionamiento de las líneas existentes para acomodarlas a la velocidad alta pendular, que permite la circulación a 200-220 km/h a un coste razonable (trenes 200), son los círculos de poder político, técnico y económico los que abanderan la realización de nuevos trazados de alta velocidad, aunque el coste por kilómetro se multiplique por factores de 7.

Lo cierto, y por algo será, es que en ningún otro Estado miembro de la UE se están construyendo líneas ferroviarias para circular a 350 km/h., cómo se pretende en algunos tramos del TAV Madrid-Levante. Ni Alemania, la máxima potencia ferroviaria europea, ni Francia, ni el Reino Unido, ni Italia, estados con mucha mayor capacidad financiera y tecnológica en el ámbito del ferrocarril que el español, están realizando proyectos tan impregnados de megalomanía como la línea Madrid-Zaragoza-Barcelona-frontera francesa, la línea Madrid-Segovia-Valladolid, la línea Málaga-Córdoba o el proyecto de línea Madrid-Levante.

En estos paises se está apostando por las tecnologías pendulares y la motorización distribuida frente a la tecnología despilfarradora de los trenes AVE.

Por otra parte, el TAV está generando una insensata doble red ferroviaria, única en nuestro país, ya que los trenes de alta velocidad usan vías de ancho internacional que son incompatibles con la mayor parte del material ferroviario existente. El cual, además, es el que se utiliza en otros tipos de tráfico, como el de mercancías, que colaboran de manera muy importante en la amortización de la inversión en obras.

3ª EL TREN DE ALTA VELOCIDAD SUPONE UN DESPROPORCIONADO E INASUMIBLE DERROCHE DE ENERGÍA.

Es cierto que, al comparar el tren con el automóvil y el camión, todos los estudios recientes demuestran que el tren consume menos energía, genera menos gases de efecto invernadero, produce menos ruido, ocupa menos suelo y ofrece más seguridad que la carretera cuando traslada el mismo número de personas, o la misma cantidad de mercancías, en un recorrido de igual longitud. Y es que, una doble vía de ferrocarril tiene la misma capacidad de transporte que 16 carriles de autopista, y un tren de mercancías de 450 metros transporta lo equivalente a 20 camiones de gran tonelaje.

El menor consumo energético del tren para un mismo transporte ofrece ventajas para la ecología en el entorno económico y social en el que nos desenvolvemos, ya que el transporte es un sector devorador de energía, representando el 35 por ciento del consumo mundial total, que sube al 65 por ciento si se considera la energía aplicada en el sector primario y secundario necesario para desarrollar las infraestructuras. 

Mientras que el ferrocarril consume, en estos momentos, el 5 por ciento de la energía destinada al transporte, la carretera consume el 79 por ciento y la aviación el 9 por ciento. El resto lo consumen  los transportes fluvial y marítimo.

De estos datos, se deriva que en la sociedad actual para reducir consumo energético es imprescindible reducir el transporte por carretera y por avión e incrementar el transporte ferroviario. 

Ahora bien, dentro del ferrocarril no se debe olvidar que los trenes de alta velocidad realizan un consumo energético desproporcionado e insoportable. El tren AVE que circula entre Madrid y Sevilla a una velocidad máxima de 300 km/h y a una velocidad media máxima de 209 km/h, pues recorre 471 km en 2 horas y 15 minutos, tiene una potencia de 8.800 kW. Este tren AVE, con ocho coches y dos cabezas motrices y que transporta 329 viajeros, consume tanta electricidad, medida en kilovatios/hora, como una ciudad de 25.000 habitantes.

Para circular a 350 km/h, velocidad prevista por el Ministerio de Fomento en las nuevas líneas ferroviarias en construcción, Madrid-Zaragoza-Barcelona-frontera francesa, o en proyecto, variante Madrid-Segovia-Valladolid, Madrid-Levante, Málaga-Córdoba, los trenes tendrán que tener una potencia superior a los 12.000 kW, lo que llevará a un consumo de energía semejante al de una ciudad de 50.000 habitantes, ya que la potencia necesaria para incrementar la velocidad de los trenes aumenta de forma equivalente al incremento de la velocidad elevado al cubo. Elevar la velocidad de circulación de los trenes de 300 a 350 km/h significa multiplicar por dos la potencia. 

Conviene no olvidar que la energía no nos resulta gratis, y que el incremento de demanda energética que supondría la puesta en práctica de estos proyectos tendría graves implicaciones sociales y ambientales de la mano de una más que previsible justificación de la oferta de energía nuclear y de la procedente de grandes complejos hidroeléctricos.

4º- EL TREN DE ALTA VELOCIDAD DETRAE INVERSIONES DEL RESTO DEL FERROCARRIL QUE ES EL MÁS USADO POR EL CIUDADANO. 

En el ámbito urbano, en las áreas metropolitanas, y en las llamadas regiones urbanas, como Madrid, Barcelona, Bilbao, Lisboa, París, se utilizan para el desplazamiento de las personas los trenes de cercanías, el metro y los tranvías. Los llamados, por Renfe, trenes regionales pueden asimilarse perfectamente a los trenes de cercanías, y de hecho mientras que en Cataluña la red más tupida y numerosa en vehículos y servicios es la de regionales, en la Comunidad de Madrid la red equivalente está atendida por los trenes de cercanías, con recorridos que superan el territorio de la propia Comunidad de Madrid alcanzando incluso ciudades como Toledo, Guadalajara, Segovia y Ávila, que están situadas en Castilla y León y en Castilla-La Mancha. La diferencia en el caso de Renfe, entre trenes de cercanías y trenes regionales, es un tanto artificiosa. 

Según los datos publicados en el Anuario del Ferrocarril 1999, Cercanías-Renfe ha transportado 367 millones de viajeros en 1998 y Regionales-Renfe, 24 millones, en el mismo año, es decir en conjunto, los trenes de cercanías y los trenes regionales, han transportado casi 400 millones de viajeros (con una media de 1.200.000 personas/día), mientras que Alta Velocidad - Renfe, en los trenes AVE y los trenes Talgo 200, ha dado servicio a 5 millones de personas durante el año 1998 (con una media de 16.000 personas/día). En los trenes de larga distancia, excluyendo AVE y Talgo 200, se movieron, en 1998, 14 millones de personas.

Cercanías puso en servicio una media de 2.700 trenes diarios, el mismo año 1998; al tiempo que Regionales, puso 600; Grandes Líneas, 300; Alta Velocidad, 65; Transporte Combinado, 100; y Cargas, 435.

Los datos más recientes de Cercanías - Renfe, correspondientes a 1999, dicen que se ha producido un incremento de viajeros del 4 por ciento respecto a 1998, alcanzado 1.293.022 viajeros/día. Bilbao ha tenido un incremento del 30,3 por ciento logrando 80.000 viajeros diarios, Madrid ha tenido un crecimiento del 4,7 por ciento y 730.000 viajeros/día, y Murcia ha tenido un incremento del 11,7 por ciento, llegando a los 10.300 viajeros cada día.

Frente a estos datos que avalan claramente el interés social del ferrocarril convencional, choca la priorización económica que se están dando a los presupuestos ferroviarios. Así, sirvan de ejemplo algunos datos significativos.

· El presupuesto de 1999 destinado al AVE Madrid-Barcelona es de 129.000 millones frente a los 41.000 que se han comprometido para el resto de la red.

· Se está dispuesto a invertir ahora no menos de 600.000 millones de pts,. en el TAV Madrid-Levante, cuando históricamente no se ha acometido el mejoramiento de las líneas convencionales por Cuenca y por Albacete que a precios actuales suponen menos de un tercio de esa inversión.

· El Plan Director de Infraestructuras previsto al horizonte de 2.007, prevé disponer el 50% de la inversión a nuevas líneas AVE (1´4 billones de pesetas), en una relación de coste por kilómetro o por usuario desproporcionadamente desigual a lo que se invertirá en la red básica.

5º- EL TREN DE ALTA VELOCIDAD ES UN MEDIO DE TRANSPORTE INACCESIBLE ECONÓMICAMENTE PARA EL COMÚN DE LOS CIUDADANOS, ES UN MEDIO DE TRANSPORTE ELITISTA. 

En correspondencia con el alto precio del billete, el perfil del usuario de las líneas AVE responde al de una clase media-alta. La puesta en servicio de la línea MADRID-SEVILLA, ha supuesto un incremento de los desplazamientos en autobús en ese mismo recorrido por dos razones fundamentales, el menor precio y la posibilidad de realizar paradas intermedias.

Es evidente que no todo el mundo tiene la capacidad económica para pagar las cerca de 20.000 pesetas que costará ir y volver de Madrid a Valencia en AVE. El precio del billete se triplica con relación al del tren convencional mejorado.

6ª- LOS TIEMPOS DEL VIAJE EN TREN DE ALTA VELOCIDAD NO JUSTIFICAN EL DERROCHE DE RECURSOS ECONÓMICOS Y MATERIALES. 

Un buen ejemplo de esto es lo que ocurriría de concluirse las obras de mejora de la línea actual Madrid-Valencia para trenes 200 frente al tren de alta velocidad: el ahorro que en el mejor de los casos sería de unos 40 minutos, supondría un costo de más de 600.000 millones de pesetas, contando sólo la inversión de la obra.

La menor duración de los trayectos no justifica el gasto. Con mucha menos inversión (menos de la mitad del presupuesto AVE según datos de Fomento) tanto Cuenca como Albacete podrían estar comunicadas entre sí y con Madrid y Valencia en tiempos más que razonables. 

De los datos que ofrece el propio estudio informativo se obtienen interesantes comparaciones a este respecto. En el cuadro de tiempos de recorrido se hace la siguiente valoración para tramos concretos (no se ha hecho para el resto de tramos) en la que se observa que la pérdida de tiempo en la línea mejorada (a 220 km/h) es totalmente competitiva con el AVE, sin la necesidad de un desembolso económico tan enorme.

TRAMO
Distancia
Tiempo actual
Tiempo 220 km/h

Línea mejorada
Tiempo 350 km/h

Línea TAV

Albacete-Valencia
211
1 h. 26
1 h. 03
0 h. 51

Albacete-Alicante
176
1 h. 29 
0 h. 53
0 h. 39

7ª- EL TREN DE ALTA VELOCIDAD DESEQUILIBRA EL TERRITORIO. 

El TAV es incompatible con un modelo equilibrado y descentralizado del territorio. Su utilidad se limita únicamente a la comunicación rápida entre grandes urbes, primando un tipo de viajero de alto nivel, y a lo que se subordina un grave deterioro ambiental y la desconexión entre localidades de menor población.

Por ejemplo, la necesidad de hacer mínimamente rentable el AVE Madrid-Sevilla ha provocado la eliminación de multitud de trenes regionales.

Por otra parte, la propia infraestructura supone una barrera física que corta los accesos entre pueblos, divide términos y separa fincas y predios. Una de las quejas que se han puesto de manifiesto en este proyecto es la de los agricultores de La Mancha que van a tener que dar rodeos de varios kilómetros con los tractores para acceder a los campos.  

Pero, además, en el caso particular de Castilla-La Mancha, el TAV no será en absoluto beneficioso. Sea cual sea el trazado provocará una desarticulación territorial de la Región, aislando a las ciudades del resto de las provincias y haciendo perder su valor estratégico a los puntos intermedios del recorrido (Albacete y Cuenca) al mejorar la conectividad entre los extremos más desarrollados (Madrid y Valencia). Por otra parte, las capitales se desvincularán más del resto de localidades de la provincia, al disminuir las comunicaciones por ferrocarril, perdiéndose una importante actividad basada en los servicios.

8ª-  EL TREN DE ALTA VELOCIDAD NO ES RENTABLE. 

Los datos que divulga Renfe de los supuestos beneficios de la línea Madrid-Sevilla no son ciertos desde el punto de vista contable ya que no se considera la amortización de la obra, que alcanzó un costo muy por encima del medio billón de pesetas, y sólo se contabilizan los gastos de explotación. Algunos de los Estados que más apostaron por la alta velocidad ferroviaria ahora están reconvirtiendo sus proyectos a trenes 200, mucho más económicos y eficientes por esta causa. 

9ª- EL IMPACTO MEDIOAMBIENTAL ES CRÍTICO EN TODAS LAS OPCIONES DE TRAZADO 

Con el objetivo de alcanzar velocidades de 350 km/h, las características geométricas de los trazados de las líneas férreas tienen que ser muy rígidas, con radios mínimos de 7.000 metros y pendientes máximas de 30 milésimas, es decir, del 3 por ciento. Por otra parte, el tren requiere una plataforma muy ancha, estable y aislada del entorno por medio de un vallado, así como un tendido eléctrico de alto voltaje.

Por ello, tanto la ocupación del mucho terreno que hace falta para ubicar la infraestrutura, como el efecto de barrera física implica un impacto muy grave, en especial sobre los espacios naturales de interés, sobre los suelos, los ríos y arroyos, la vegetación y la fauna.

En este aspecto el propio estudio informativo marca la pauta sobre estos impactos que en todos los casos serán críticos. Las zonas naturales más afectados por los distintos trazados serían:

· En Madrid, las vegas y carrizales del Tajo y la alcarria madrileña

· En Castilla-La Mancha, la Sierra de Altomira, los yesares de Huete, la Serranía baja de Cuenca, Las Hoces del Cabriel, las zonas esteparias de La Mancha, los humedales de La Mancha, los llanos de Albacete.

· En Valencia, la Sierra de Martés, Muela de Cortes y el entorno de Requena

Bajo este punto de vista, cabe decir que cualquiera de las soluciones de trazado que se plantean tendrá un impacto crítico muy grave sobre el medio natural, vegetación y fauna, que sólo se podrá minorar muy escasamente después de conocer con más detalle del que plantea el estudio informativo las posibles subalternativas que tenga el trazado que se llegue a seleccionar.

10ª- NO HAY CONSENSO SOCIAL A FAVOR DEL TAV

A lo largo del periodo de información pública se ha puesto de manifiesto una importante oposición al TAV Madrid- Levante que se ha hecho particularmente patente en diversas comarcas levantinas en las que los municipios se han posicionado en su contra.

En segundo término, cabe destacar el consenso de todas las administraciones y entidades castellano-manchegas que participaron en las Jornadas de Debate sobre el TAV, según el cual quedó patente que para la Región esta infraestructura no es una necesidad y que si se completase y mejorase la red básica estarían satisfechas la mayor parte de las demandas sociales en este terreno.

En tercer término, existen numerosos colectivos reunidos alrededor de plataformas de defensa del ferrocarril, sindicatos ferroviarios, asociaciones vecinales, ayuntamientos, algún partido político y entidades ecologistas que venimos demandando el mantenimiento y mejora de la red básica y la retirada de los proyectos de alta velocidad.

Por último, es evidente que entre los que dicen querer TAV hay una enorme disparidad de criterios, que incluso ha derivado en enfrentamientos y amenazas, creando un clima de tensión social. Cada cual ha defendido “su trazado” e, incluso, los pocos consensos logrados se han demostrado fugaces. Esta desunión y falta de criterio se ha mostrado especialmente preocupante en el caso de Castilla-La Mancha y el Pais Valenciano.

Ante las ALEGACIONES anteriormente expuestas, proponemos la retirada del proyecto de TAV Madrid-Levante y apostar decididamente por la mejora de nuestra red covencional de ferrocarril. 

Lo que suscribo, a los efectos oportunos,

en La Puebla de Montalbán a 17 de abril de 2000

