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1. INTRODUCCION. LA ORDENACION TERRITORIAL

Términos como “ordenacidn territorial” o “planificacién” referi-
dos a los espacios fisicos, a los territorios y a las ciudades son con-
ceptos relativamente recientes. Planificar y ordenar son disciplinas,
bien desde un punto de vista tedrico o de su estudio, o acciones, ya
desde la prictica de la actividad de les poderes piiblicos, que se
encuentran en continua evelucién, debido a los factores que se incor-
poran y a los que hay que atender y organizar. La ordenacién es siem-
pre una materia amplia y dificil de abarcar.

En Espafia -ne hay que ir mds lejos— no hubo un documento glo-
bal en este sentido hasta que fue elaborado el Plan Director de
Infraestructuras de 1993. Fue ¢l primer documento que incidia en la
mayoria de los aspectos que tienen influencia sobre un territorio, en
este caso el nacional.

Por arrancar de un pasado reciente, en los afios setenta se produ-
jo un declive de las economias urbanas, que afecté sobre todo a las
ciudades més industrializadas, pero un ciclo econdémico mds expansi-
vo permitié la transformacién de estas mismas 4reas y la rehabilita-
cidn de otras en situacién complicada para su supervivencia.

{*) Conferencia de clausura del Master en Urbanismo de la Universidad de Zaragoza,
28 de junio de 2001.
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Posteriormente, la ordenacién territorial se fue abriendo a una
serie de nuevos planteamientos como la sostenibilidad y otras buenas
pricticas relacionadas con el medio ambiente y la calidad de vida,
fruto de unas exigencias 16gicas de respetar y conservar a la vez que
se transforma.

Una muestra de que se trata de una disciplina en continuo movi-
miento es el hecho de que se incorporen continuamente nuevos plante-
amientos y retos como el envejecimiento de la poblacidn, la conviven-
cia intercultural, los flujos de nuevos habitantes como consecuencia
del fendmeno de la inmigracién y ya mis en relacién con el tema que
nos ocupa, la demanda continua de infraestructuras relacionadas con el
transporte, consecuencia, a su vez, de un incremento de los velimenes
de transporte tanto de viajeros como de mercancias.

De hecho, 1a ordenacién territorial es una herramieta de alta defi-
nicién politica puesto que a través de ella se manifiestan conceptos y
sensibilidades relacionados con el reparto del bienestar y la integra-
cién en los desarrollos sociales y econdmicos.

El fin dltimo de estas acciones no es otro que la transformacién
de 4reas y espacios que han perdido sus funciones y que han de par-
ticipar en una nueva organizacién. La ordenacién trata de predecir un
tipo determinado de sociedad, tarea de lo més ardua y, ademads,
arriesgada.

Los sistemas de urbanizacién, de infraestructuras de todo tipo
incluidas las relacionadas con el transporte, contribuyen sin ningin
género de dudas a completar unas potencialidades territoriales de
accesibilidad, conexién e interrelacién que terminan por convertirse
en ventajas comparativas y que, a su vez, definen los distintos nive-
les de competitividad de unos territorios respecto a otros.

Las infraestructuras del transporte, junto a otros equipamientos,
son elementos de primer orden para que los poderes piblicos incre-
menten las posibilidades de desarrollo territorial, la calidad de vida y,
en definitiva, disefien espacios de atraccién que puedan competir para
la localizacién y desarrollo de nuevas actividades.

No todos los territorios y ciudades presentan las mismas ventajas
comparativas. Por ello, el papel de la Administracién Central, como
instancia politica donde queda establecida la méxima responsabilidad
en este ambito, ha de ser ¢l de intentar que todos los territorios tengan
]a misma posibilidad, el de avanzar hacia una igualdad de oportuni-
dades territorial y real. La Administracién del Estado, con la planifi-
cacién y distribucién de las inversiones, es la que define el marco glo-
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bal territorial en el que las Comunidades Auténomas y los Municipios
comcretan sus politicas territoriales y urbanisticas més especificas.

Cabe perfectamente, por tanto, hablar de convergencia territo-
rial. Es decir, la 1gualacién en las condiciones de unos territorios con
otros para que sus habitantes se sitlien en una misma categoria. La
ordenacidén ha de tener presente un serio compromiso con la univer-
salidad, es decir, con que la mayorfa de los ciudadanos disfruten de
una oportunidad similar.

En este entorno, los sistermnas de transporte tienen la funcidn de
asegurar la accesibilidad a una serie de equipamientos bdsicos del
conjunto de la poblacién. La mejora de estas redes de infraestructuras
cumple una importante funcién no sélo a la hora de igualar territorios
sino también a la hora de abrirlos al exterior, con lo que se hacen
efectivas o productivas unas determinadas rentas de situacion.

La ordenacién de los modelos de transporte se atienen siempre al
modelo vigente pero también a los modelos previsibles en dmbitos
cada vez mas amplios. El territorio en ¢l que se actia es, por ofra par-
te, el reflejo de una determinada sociedad y en el momente de esta-
blecer estos disefios se hace necesario ¢l médximo nivel de partici-
pacién, primero, y de acuerdo después y al final del proceso. La mejor
ordenacién es aquella en la que hay y se da un mayor nivel de con-
senso.

En términos generales, cualquier estrategia que pretenda ser via-
ble no debe partir séle del modelo territorial existente sino que ha de
situarse dentre de unos margenes de variabilidad y previsibilidad,
ademds de establecer unas magnitudes correctas. Y nunca debe ser
protagonizada por un dnico promotor sino que de ser un documento
abierto al mdximo ndmero de contrastes y pareceres.

II. EL MODELO ESPANOL

Hoy, el modelo territorial europeo y espafiol es todavia un mode-
lo concentrado y polarizado, en el que las grandes dreas metropolita-
nas concentran la poblacién y la actividad econdmica, los centros de
decision, los centros de investigacién y de innovacién tecnoldgica y
lag principales infraestrucuras y equipamientes ligados a la dotacién
de una calidad de vida que haga atractiva la residencia.

Si que se percibe una valoracidn creciente de las ciudades de
tamafio medio, de territorios hasta ahora desatendidos, casi siempre
interiores. Estos enclaves, mds abiertos, sin saturaciones ni aglomera-
ciones, cuando se les dota de unas adecuadas comunicaciones ¥ un
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adecuado nivel de infraestructuras, al contar con un medio ambiente
de calidad, suponen una alternativa evidente para la localizacidn de
actividades. Se adivinan como espacios muy capaces de acoger y
organizar nuevas centralidades v de plantar cara a los emplazamien-
tos neuridlgicos tradicionales.

El valor real de estos territorios y ciudades hasta ahora poco
aprovechados o desatendidos, entre los que se puede incluir la
Comunidad Auténoma de Aragén y sus tres capitales de provincia,
ademds de alguna cabecera comarcal, es todavia mayor si por su posi-
ci6én en el mapa se articulan en torno a un conjunto de infraestructuras
de transporte y se personan como puntos o enclaves en gjes, corre-
dores o arcos de desarrollo con una estructuracién fterritorial que
sobrepasa, sobre todo por el desarrollo de las politicas comunitarias,
el propio 4mbito nacional.

Parece que las grandes aglomeraciones, todavia muy favorecidas
por grandes inversiones piblicas en materia de transportes, estin
poco a poco dejando paso a otra consideracidn, la de regiones urba-
nas, es decir, grupos de poblaciones relacionadas entre si y que ter-
minan por constituir una malla de la que todas salen fortalecidas al
relacionarse con mds intensidad en espacios mucho mds abiertos.

Visto el incremento demogrifico de las grandes ciudades en las
tltimas décadas, todavia es una incégnita si entre todos seremos capa-
ces de repartir con mayor racionalidad a la poblacién entre diversos
asentamientos, distantes perc relacionados entre si y siempre estruc-
turados. Lo que parece evidente es que sin asegurar la movilidad, este
propésito es inviable. O lo que es 1o mismo: no se puede articular una
distribucién mds racional de las centralidades sin asegurar la comuni-
cacion rdpida y segura para viajeros y mercancias.

El modelo estructurado en ejes o corredores presenta las ventajas
de una potencial menor congestién y un menor impacto sobre el
medio. Pero ain con estos valores positives, la planificacién ha de ser
previsora para que no vuelvan a reproducirse los problemas de las
grandes dreas urbanas.

I11. LA IMPLANTACION DEL FERROCARRIL EN ESPANA

La gran revolucidn de los trenes consistié no s6lo en ofrecer solu-
ciones précticas al transporte en una escala acorde con las necesida-
des que demandaba una sociedad industrial, sino también en hallar
nuevas aplicaciones a viejos mecanismos. La caldera de vapor se con-
virtié asi en la avanzada de una nueva generacién de ingenios hidrau-
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licos y neuméticos que elevaron la productividad a umbrales entonces
inimaginables.

La implantacién del ferrocarril en Espaiia, superados los titubeos
iniciales, fue relativamente rdpida. Hacia 1870, el pafs pudo contar con
una ted que, en extensioén, era la tercera de Europa, tras Inglaterra y
Francia. Sélo 1a inestabilidad politica y social hizo gue su contribucién
al desarrollo econémico no fuera todo lo 6ptima que pudo haber sido.

Pero ¢l ferrocarril espafiol nacié con dos vicies intrinsecos: la
dificil orografia y la falta de grandes nicleos urbanos que le asegu-
rasen una clientela viajera y un volumen de mercancias que lo hicie-
ran rentable.

A estos defectos hay que unir el del ancho de via (1.676 milime-
tros de ancho nacional o ibérico frente a los 1.435 de ancho interna-
cional) que ha imposibilitado que los trenes espafioles pudieran circu-
Tar por las vias europeas sin Llevar a cabo operaciones de cambio de ejes
en las estaciones fronterizas, con la consiguiente pérdida de tiempo. Es
lo que en términos ferroviarios se conoce como “ruptura de carga”.

El tren tuvo un éxito inmediato porque empezé compitiendo con
diligencias y recuas de mulos. Pero desde ¢l primer momento tuvo
graves inconvenientes: el primero el elevado coste de la infraestruc-
tura y la complejidad de su gestién y mantenimiento, gue obligaba a
mantener una elevada organizacién del sistema. Su segundo gran
defecto era la dependencia de cada circulacién de las incidencias de
las dem4s, por lo que una averia ¢n un solo convoy podia bloquear
completamente una lfnea y crear retrasos en el resto de la red.

Estos inconvenientes llevaron a la larga a la quiebra de las com-
paiifas ferroviarias con concesiones parciales y a la creacion de las
grandes compaiifas nacionales para la explotacién de toda la red en
cada pafs. En Espafia se cred RENFE en 1941.

Pero entonces ya se habia introducido con cierta fuerza el auto-
mévil, es decir, la independencia para viajar. Se construyeron carre-
teras y mejores automdviles, con lo que se convirtié en un medio con
velocidad semejante y sin rigideces de explotacién. El primer efecto
fue la expulsién del ferrocarril de los trdficos menos adecuados: en
las pequefias distancias o de pequefia capacidad. Puede decirse que,
en Espaiia, el tren no tuvo margen de tiempo ni gozé de la paciencia
suficiente para demostrar sus condiciones.

Pero sigue teniendo unas cualidades diferenciadas a las del trans-
porte por carretera: la capacidad, la posibilidad de auntomatizacion y
la velocidad. No hay problemas para que pase una circulacién cada
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minuto y medio como es habitual en los ferrocarriles suburbanos;
arrastra toneladas de carga; y alcanza velocidades inimaginables para
el automévil o el camién. Son cualidades que nunca tendrd la carrete-
ra, ademds de un menor coste energético y su menor agresividad.

El ferrocarril parece imbatible en el transporte urbano, tanto
suburbano como en superficie. También parece favorable el campo de
la comunicacién fntercity hasta distancias de 500 6 600 kildmetros.

En otros casos dmbitos su rentabilidad es mds complicada. En el
caso de los servicios regionales, el ferrocarril s6lo presentara cifras
asumibles en las zonas con una alta poblacién y, por lo tanto, con una
gran movilidad de personas y una red viaria muy saturada.

El primer gran error y casi definitivo que sufrié el ferrocarril en
Espafia fue tomar en 1884 la decisién del ancho de via. Los reyes y la
nobleza favorecieron la extensién de la lineas pero los sucesivos cam-
bios politicos aprobaron o desbarataron diversos proyectos ferrovia-
rios, lo que llevé a la configuracién de una red desigual, construida
con precipitacién, y que no ayudé a la industrializacién del pafs,
come en el caso de los paises vecinos de Europa. Hay algunos casos
manifiestamente inconcebibles en nuestros tiempos. Por ejemplo, ¢l
tren que transportaba el hierro extraido en Qjos Negros, en Teruel,
v1ajo hasta los altos hornos de Sagunto a través de una via minera, que
hoy ya no funciona, pero en paralelo a otra linea destinada dnicamen-
le a viajeros.

La primera Ley Ferroviaria en Espafia s¢ publicé en 1844, bajo el
gobierno del general Narvdez. La Ley se bas6 en un informe que se cen-
traba en la financiaci6n y en el ancho de via. Respecto a la primera cues-
tibn de ponia de manifiesto que debe ser el Estado quien la asuma, al
igual que estaba ocurriendo en los paises europeos. En cuanto al ancho
de via se determiné que tuviera seis pies castellanos, equivalente a 1,6
metros, lo que suponia 20 centimetros més que el estdndar europeo.

La Ley de 1844 abrié la veda de las solicitudes, que quedaron en
la mayoria de los casos sin posibilidad de ejecutarse debido a su cos-
te y a la falta de dotacién de fondos por parte del Estado. Una Ley
posterior, en 1853, se mostré favorable a la iniciativa privada, lo que
inspird confianza a los inversores.

IV. EL FERROCARRIL ESPANOL CON VENCIONAL

~Hoy, el ferrocarril espafiol sigue manteniendo una estructura muy
similar a la de hace cien aiios. Sélo tiene un perfil horizontal en el
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22% de la red, de aproximadamente 15.000 kilémetros. E1 78% lo tie-
ne en rampa. El 66% del trazado discurre en linea recta y el resto en
curvas, alguna de las cuales no tienen siquiera 500 metros de radio.
S6lo el 25% de 1a red tiene doble via y la electrificacién esté en tor-
no al 55%. o

Precisamente ¢s en las grandes ciudades donde el transporte
ferroviario ha alcanzado un mayor nivel de utilidad y aprovechamien-
to. La importancia del segmento de Cercanias se pone de manifiesto
en el hecho de que transporta en torno al 90% de los viajeros de REN-
FE. Los crecimientos experimentados se han situado en algunos ejer-
cicios cercanos al 6%.

Las capitales de provincia que mantienen este servicio son
Madrid, Barcelona, Bilbao, Valencia, Oviedo Sevilla, Cadiz, M4laga,
Murcia, San Sebastidn y Santander. Como todos ustedes saben, Zara-
goza no cuenta con Servicio de Cercanfas, una de las peticiones que
de forma reiterada estd haciendo el Gobierno de Aragén al Ministerio
de Fomento con motivo de la llegada de la Alta Velocidad, si bien es
cierto que para su implantaci6n han de darse algunas condiciones pre-
vias no excesivamente complicadas técnicamente y con poco coste
para preparar el terrero.

Las Cercanfas son una unidad de negocio especifica de RENFE,
incluida tradicionalmente en los contratos-programa que periddica-
mente firman el Gobierno vy la compafifa ferroviaria. Se trata de una
parte de la actividad que en los inicios de la década de los 90 llegd a
tener déficits cercanos a los 40.000 millones de pesetas. Pero su utili-
dad social parece indiscutible como férmula o modo de transporte
urbano en las grandes urbes del pafs.

Y. LA IMPLANTACI()N DE LA ALTA VELOCIDAD EN
ESPANA

Cuando en Espafia se empezd a hablar de la Alta Velocidad en el
tramo Madrid-Sevilla, a mediados de los 80, hubo muchas voces con-
trarias que hablaban, incluso, de delirios de grandeza.

Es cierto que Francia acometié la Alta Velocidad cuando su
Linea Imperial de cuatro vias alcanzé su punto méximo de saturacion
y que por una u otra razén, Bspafa no ha tenido una tradicion ferro-
viaria excesivamente arraigada. Es cierto que se ha llegado a la Alta
Velocidad sin que el ferrocarril tradicienal haya funcionado al limite
de sus posibilidades.
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Después de un prolongado debate social, técnico y politico, la
construccidn de la linea de Alta Velocidad fue declarada prioritaria
por el Consejo de Ministros en Diciembre de 1988, Posteriormente,
fue recogida en la Red Europea de Trenes de Gran Velocidad.

No hay que olvidar, por otra parte, que al arrancar la década de
los 90 las inversiones de obra piblica sufrieron recortes importantes
ante la obligacién de alcanzar la convergencia europea. La implanta-
cién de la Alta Velocidad coincidié con unos presupuestos restrictivos
y su coste sélo es asumible por los retornos que se producen a través de
los fondos comunitarios.

Les voy a leer unas declaraciones efectuadas hace ocho afios por
el consejero de Transportes y Obras Pdblicas del Gobierno Vasco,
Yosu Bergara, "Después de 50 afios de ausencia de inversiones en la
red ferroviaria no podemos prescindir del AVE. La construccién de la
alta velocidad entre Bilbao-Vitoria, con una inversion cercana a los
126.000 millones, es counsiderada por el Gobierne vasco como una
obra de vital importancia. De hecho, es el eje que permitird la cone-

-xi6n por ferrocarril de las tres capitales vascas. Este proyecto, deno-

mmado la “Y” vasca, es la reivindicacién bésica reclamada por el
Gobierne Vasco a la Administracién Central en infraestructuras”.

Hoy, la obra todavia no se ha iciado.

Lo que quiero decirles a ustedes es que los proyectos relaciona-
dos con las grandes infraestructuras tardan en estar operativos aunque
se conciten en su entorno todo tipo de voluntades favorables.

En los dltimos meses, el Ministerio de Fomento ha esbozado los
planes de un ambicioso proyecto que necesitard de una inversién de
4,7 billones de pesetas para conseguir el objetivo de que todas las
capitales de provincia se encuentren a menos de cuatro horas de
Madﬁ‘id a velocidades que oscilardn entre los 250 y los 350 kildmetros
por hora.

La primera observacién que hay que hacer es que esta intencién
del Ministerio no supone que todas las ciudades cuenten o vayan a
contar con Tren de Alta Velocidad.

La segunda observacién es que Espafia es un pafs ideal para la
explotacion ferroviaria de la alta velocidad entre origen y destino,
entre grandes ciudades, ya qne ¢n ¢llas s¢ concentra en torno al 82%
de la poblacidn del pafs.

El Ministerio tiene en estos momentos disefiados cinco corre-
dores:
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A. Norte-Noroeste (2,1 billones).

B. Madrid-Levante (1,03 billones).
C. Norte-Noreste (911.000 millones).
D. Andalucia (521.000 millones).

E. Extremadura (165.000 millones).

En total, 5.476 kilémetros de nueva red ferroviaria de doble via,
con ancho europeo para pasajeros y otra de ancho RENFE para mer-
cancias.

Una tercera observacién decisiva es que en estos momentos sélo
estin incluidas en las Redes Transeuropeas de Transporte los tramos
Madrid-Zaragoza-Frontera Francesa y la "Y” vasca.

La consideracién Transeuropea quiere decir que tienen cone-
xién internacional directa, algo que no ocurre, salvo conexiones pre-
vias interiores, con algunas de las lineas disefiadas. Por otra parte,
la Unién Europea ya ha manifestado que en el 2007 se producirdn
dristicos recortes en los Fondos de Cohesidn. Es posible, por tanto,
que en los préximos afios los retornos comunitarios sean de menor
cuantia.

En cualquier caso, todavia no se¢ ha producido una revision de la
Red de Transporte Europeo y, es mds, de los 14 proyectos incluidos en
¢l primer paguete, s6lo se ha concluido el puente de Orensund, que une
Dinamarca con Suecia. El resto de los proyectos acumulan retraso.

No cabe la menor duda de que la Alta Velocidad va a ser ¢l ele-
mento decisivo de influencia en muchas ciudades. Los estudios ponen
de manifiesto que absorbe entre el 80} y el 90% del trdfico hasta una
distancia de 500 kilémetros y cerca del 50% hasta una distancia de
800 kilémetros.

El tréfico a larga distancia seguird siendo aéreo y por ello una
cuestién decisiva de planificacién serdn los enlaces entre estos dos
sistemas, el aéreo y el ferroviario, en los aeropuertos. Esta conexion
se ha habilitado ya en el aeropuerto Charles de Gaulle y esta previsto
que se implante en Amsterdam y Franfurt. Barcelona también lo ha
conseguido.

La propia comisaria de Transportes y Energia, Loyola de Palacio,
ha mostrado pdblicamente el interés de la Unién Europea por la pro-
liferacidn de estos enlaces. El Gobierno de Aragén también tiene un
especial interés en que esta conexién modal se haga efectiva en ¢l
Aeropuerto de Zaragoza a través de una segunda estacién AVE.
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Los ferrocarriles no sélo tienen importancia como medio de
transporte entre grandes ciudades o entre centros de negocios. Tam-
bién sirven, en el entorno de las ciudades, para llevar a sus vecinos de
casa al trabajo.

- Un concepto que se ha abierto paso en Ia ultima década es el de
la implantacién de redes de velocidad alta que conecta a las ciudades
periféricas de tamafioc medio con los centros de las grandes ciudades.

Los trenes son capaces por tanto de conectar unos centros urbanos
con otros, capacidad que no tiene el avién ni tampoco las autopistas.

Histéricamente, las dreas de influencia ferroviaria han tenido una
percepcidn muy negativa por lo que tenfan de servidumbre para las
cindades. Pero ahora, con las transformaciones posibles, constituyen
uncs notables emplazamientos para plasmar sobre ellos planes de
regeneracién urbana,

Los habitantes de las grandes ciudades dividen su tiempo entre
varios emplazamientos fisicos, ademds de la inclinacidn a viajar en el
tiempo de octo. Parece, por tanto, que el transporte necesitard siem-
pre de atencién, incluso que se convertird en un problema si no se pla-
nifica y atiende con ambicién.

Cada vez se producen mds viajes y por tanto hay que volver la
vista hacia las soluciones que han adoptado paises mas avanzados y
con un mayor nivel de renta que el nuestro. Alemania, Suiza y Dina-
marca, entre otros, ha apostado en sus grandes ciudades por el trans-
porte publico, abaratdndolo, a la vez que encarecen deliberadamente
el trifico motorizado e individual.

A la vez, en algunas ciudades como Friburgo, Zurich, Viena o
Copenhague hay una politica clara de favorecer el acondicionamiento
de viviendas antiguas con tarifas que penalizan el despilfarro energé-
tico. Se prima la creacién de ciudades compactas.

Caminanos, por tanto, hacia una relacion nueva y mds intensa
entre las distintas politicas. Se relaciona la politica del suelo con la
gestion del agua, con la de los residuos sélidos e, inevitablemente,
con la gestidn del transporte.

VI. EL FERROCARRIL EN LA COMUNIDAD AUTONOMA DE
ARAGON

La Red Ferroviaria en la Comunidad Auténoma de Aragdn tiene
una longitud cercana a los 1.300 kildmetros, de los cuales mds de 900
son de linea tinica. Se encuentran en servicio poco mds de 800,
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Todas las lineas se cruzan en Zaragoza con dos ejes fundamenta-
les: Zaragoza-Madrid-Barcelona y la que conduce a Castejon de Ebro
y alcanza Navarra y el Pafs Vasco. Existen otros tres radios impor-
tantes de Zaragoza a Teruel y Valencia por el sur y hacia Huesca y
Canfranc por el norte; y la via a Caspe, Reus y Tarragona.

Estos trazados ferroviarios atienden en torno al 25% de los muni-
cipios aragoneses y vienen a servir al 70% de la poblacién. Pero en
general, salvo las plataformas destinadas a Largo Recorrido, el esta-
do de la Red es poco capaz de servir a las demandas de viajeros, lo
que lleva a una oferta ferroviaria alejada de unos niveles minimos de
calidad en los servicios regionales y, por tanto, a una supremacia
indiscutible de la carretera.

Zaragoza es un nudo ferroviario de vital importancia en el con-
junto de la ted nacional. Ademds’ de las circulaciones de Largo
Recorrido, la capital acoge un Centro de Intercambio Intermodal, un
taller de segundo nivel y la Comunidad Aunténoma cuenta con impor-
tantes clientes en el trafico de mercancias como Opel Espafia, Ce-
mentos Portland y ENDESA, ademds de las empresas de fabricacién
de gres, ubicadas en la Comunidad Valenciana, que se abastecen en
buen medida de las arcillas turolenses.

Puede decirse que Zaragoza capital, efectivamente, es un punto
clave en los trificos ferroviarios en la vertiente norte del pafs pero ni
la Ciudad ni la Comunidad Autémoma han recogide beneficios de
aprovechamiento interior o especificamente urbano como contrapres-
tacién a las labores v traficos que facilita para las ciudades y comuni-
dades limitrofes o exteriores. De hecho, ni Zaragoza cuenta con
Servicio de Cercanfas ni los Servicios Regionales pueden en estos
momentos competir con el autobds. Hasta ahora, las servidumbres
han podido con los aprovechamientos. En definitiva, que el ferroca-
rril o sus sistemas no han servido, hasta ahora, para ordenar la ciudad
de Zaragoza o ¢l dmbito de la Comunidad Auténoma.

VII. LA LLEGADA DE LA ALTA VELOCIDAD A LA COMUNI-
DAD AUTONOMA

La Comunidad Auténoma de Aragén ha acumulado un déficit
importante en las infraestructuras de transporte y las comunicaciones,
particularmente importante si tenemos en cuenta la situacion de trin-
sito obligado que desempefia el territorio aragenés y el papel verte-
brador que, con mds capacidades, podriamos jugar si este diferencial
negativo se fuera poco a poco recortando.
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Es decir —y en esta tesis coinciden no sélo diagnésticos politicos—
que las supuestas ventajas que Aragén tiene en su localizacién no
estdn suficientemente atendidas, primero, y explotadas, después.

Hay autores que estiman o calculan el fndice de accesibilidad de
Aragén en el contexto de la Unién Europea en torno al 25% frente al
valores del 100% que alcanzarian regiones como Bruselas, Luxem-
burgo, o la Westfalia alemana.

El Gobierno de Aragén estima que las infraestructuras son abso-
lutamente bdsicas para el despegue de esta Comunidad Auténoma. En
primer lugar, porque satisfacen una serie de necesidades sociales, en
la mayorfa de los casos histéricamente demandadas; en segundo lugar
porque proporcionan unos servicios que se incorporan de forma deci-
siva al proceso productivo aumentando la competitividad y, por lti-
mo, porque Aragdn quiere participar de forma activa, estar presente,
y ser protagonista de los proyectos definitivos, aquellos gue integran
y comunican, los proyectos que, en definitiva, marcan la diferencia
entre el 4mbito local y la necesaria apertura que lleva a participar y
ser tenido en cuenta.

El propio Tratado de Maastrich reconocid que las redes transeu-
ropeas debian sufrir una notable transformacién para que los benefi-
cios del Mercado Unico fueran recogidos en toda su magnitud, con
especial atencién en las regiones periféricas y del interior.

Los 14 proyectos de infraestructuras que ¢n ¢3tos momentos se
desarrollan en la Buropa de los Quince, aprobados en el Consejo de
Essen celebrado en 1994, conforman la primera entrega de las Redes
Transeurcpeas de Transporte y ponen de manifiesto la prioridad que
se ha dado al fortalecimiento de las alternativas al transporte por
carretera.

El 80% de los 91.000 millones de ecus de inversién que suponen
estos 14 proyvectos se destinan a enlaces ferroviarios entre dreas euro-
peas, un 10% a los enlaces entre la red viaria y el ferrocarril y otro
tanto a la construccidn de autovias.

Un repaso a estos proyectos pone de manifiesto que algunas
regiones del interior (en concreto las regiones del Pirineo central y
algunas mas en esta misma diagonal) no tenemos apenas presencia en
este primer plan de grandes infraestrucuras.

Ademds, al atender a grandes ejes, estos proyectos tienen tam-
bién un fuerte componente radial basadc en unir grandes ciudades vy,
por tanto, reforzar conexiones a través de potentes pasillos que ya
contaban con infraestructuras consolidadas. En definitiva, que en lo
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que a las regiones interiores se refiere hemos visto como se vuelve a
mcidir en los extremos de la cordillera pirenaica, mucho més retrasa-
da, por otra parte, que los Alpes en esta materia aunque los trificos
de mercancfas, desde mediados de los noventa, son superiores en los
Pirineos.

Las grandes ciudades europeas, los grandes ejes, van a ver de esta
forma reforzado en progresién geométrica su papel mientras otras
regiones, menos favorecidas en esta primera entrega de las redes trans-
enropeas, todavia no tenemos disefiado nuestro esquema bésico.

Las infraestructuras con que clenta en estos momentos la
Comunidad Auténoma de Aragdén no son suficientes para garantizar
una fluidez éptima de los intercambios y los tréficos ni en el conjun-
to del territorio ni, mucho menos, en nuesiras relaciones con otras
areas.

Creo que en esta situacién, la obligacién de las administraciones
superiores, la estatal y la comunitaria, con respecto a las regiones que
tenemos nuestra ubicacién en los mapas como gran aliada, es incor-
porar a esia situacién estratégica las herramientas para optimizarla. O
lo que es lo mismo, facilitar su incorporacién a los grandes ejes y
empujar su protagonismo siempre con infraestructuras de dimensién
comunitaria.

Para ¢l Gobiermno de Aragdn, la llegada la Alta velocidad ha de
traer consigo otras consideraciones. Entre ellas, la transformacion de
los entornos en los que ¢l AVE tiene parada y, también, posibilitar
efectos inducidos para aquellos territorios por los que transcurre a tra-
vés de una serie de mejoras en la red para sacarle al proyecto principal
el mdximo rendimiento, un rendimiento que tiene que asentarse y
hacerse efectivo en el propio territorio por ¢l que transcurre el trazado.

No cumpliria el AVE, por lo tanto, un papel pleno si no hubiese
un beneficio en términos de calidad no sélo en el proceso industrial,
urbanistico o constructivo. Las grandes infraestructuras han de servir
para reordenar en positivo otras mds modestas y para resolver las
peculiaridades que va encontrando a su paso. En caso contrario, el
AVE se quedard en un puente ferroviario donde los efectos positivos
se notan con mucha mayor intensidad en el origen y el destino y los
mds negativos vuelvan a hacerse patentes sobre el territorio de paso,
que queda marcado por cientos de kilémetros atravesados por un
muro de dimensiones muy a tener en cuenfa.

Desde el punto de vista social, el AVE ha de traer la conquista de
nuevos espacios habitables en los centros de las ciudades. El Tren de
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Alta Velocidad para y sigue viaje pero para ser una infraestructura
plena ha de dejar importantes beneficios sociales a su paso, con mde-
pendencia de las propias consideraciones ligadas al descenso de los
tiempos de viaje o la seguridad, los indicadores bdsicos de toda infra-
estructura relacionada con el transporte.

En Zaragoza, las principales circulaciones de trifico se dan en el
tramo Casetas-Miraflores, que es paso obligado para todos los trenes
con origen, destino o paso por la ciudad y punto de coincidencia de
las distintas lfneas. Existen cerca de 140 circulaciones entre Casetas y
la aguja del punto kilométrico 334/9 ya que en este punto se acumu-
lan los trenes procedentes del Norte y de Madrid en ambos sentidos
(en concreto hay 75 circulaciones de la linea de Castején y 63 de
Madrid). Entre El Portillo v Miraflores hay 113 circulaciones (71 de
la linea de Lérida v 42 de la de Caspe).

Por lo que se refiere al Largo Recorrido, Zaragoza es paso obli-
gado para las circulaciones que desde el Centro y Norte de Espafia tie-
nen como destino Catalufia ya que en la ciudad confluyen por el Oeste
las lineas de Alsasua (que encamina los trificos de Galicia, Castilla-
Leo6n v toda la Cornisa Cantdbrica) y Madnd.

Por el Este llegan a Zaragoza las dos lfneas que comunican
Zaragoza con Tarragona y Barcelona, una por el Norte (por Lérida) y
otra més al Sur (por Mora y Caspe).

Largo Recorride explota a través de la linea de Madrid servicios
radiales desde la capital del Estado hasta Barcelona, Jaca, Logrofio, y
Pamplona y a través de la linea de Castején servicios transversales
entre Vigo, La Corufia, Gijén, Zamora, Salamanca, Irin, Bilbac y
Barcelona.

Los trificos de la Unidad de Negocics de Cargas tienen su trata-
miento en el complejo de La Almozara, donde se realizan los trabajos
de recepcidn y expedicién de circulaciones. Las circulaciones con ori-
gen o destino en Delicias son muy escasas y los tréficos que se pro-
ducen en la estacién de Arrabal son transferidos a La Almozara,

La Unidad de Cargas utiliza las lineas de Caspe y Lérida conjun-
tarnente, como si fueran de una doble via encaminando las circulacio-
nes pares, desde Zaragoza, a través de la Iinea de Lérida y las impa-
res, con direccién a Zaragoza, a través de la linea de Caspe, con lo
que en términos reales se incrementa la capacidad de las lineas y se
reducen los minutos perdidos en paradas técnicas motivadas por los
cruces. Es decir, que las circulaciones Zaragoza-Catalufia circulan via
Lérida mientras que las que lo hacen en sentido contrario, es decir, las
que van en sentido Catalufia-Zaragoza, lo hacen a través de Caspe.
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En cuanto a los tréficos de Transporte Combinado tienen su tra-
tamiento en el Centro de Mercancias ubicado en el Poligono EI
Portazgo, en la Autovia de Logrofio. Los trificos que llegan a este
Centro se desvian de las vias generales y acceden a Zaragoza a través
de La Almozara. Al igual gue sucede con la Unidad de Cargas,
Transporte Combinado utiliza las lineas de Caspe y Lérida conjunta-
mente, como si fueran de doble via.

La llegada de 1a Alta Velocidad es, esencialmente, la gran opor-
tunidad para revisar este complejo esquema, para liberar suelos, para
engrandecer el centro de la ciudad, para organizar este sistema en los
espacios de la Plataforma Logfstica y para liberar y adecuar tramos
que ofrezcan la oportunidad de implantar un Servicio de Cercanfas.

La Alta Velocidad supone también que algunes de los trazos
ferroviarios que hoy son estratégicos queden liberados del trdfico de
pasajeros, con lo que se presenta una gran oportunidad para darles un
emplec inmediato como corredores de mercancias.

Parece mds que probable que servicios que en estos momentos
presentan un buen nivel (comunicaciones con Calatayud, Caspe o el
eje Binéfar-Monzon) se verdn muy afectados.

El Gobierno de Arag6n va a continuar en su demanda de solicitar
inversiones urgentes en la linea Zaragoza-Teruel-Sagunto que permi-
tan su potenciacién y comnsideracién como corredor fundamental
ferroviario para pasajeros y mercancias entre Levante, Aragén y las
comunidades auténomas del Norte del pafs. En el caso del trifico de
pasajeros la renovacion del trazado deberd permitir una velocidad de
160 kilémetros/hora y, por tanto, la catalogacién de la linea, como
minimo, en la categoria “B™.

El Gobierno de Aragén apuesta ademds por el establecimientoe de
lanzaderas de Velocidad Alta desde Huesca y Teruel a Zaragoza para
que de esta forma las dos capitales de provincia queden definitiva-
mente integradas en la red de influencia de la Alta Velocidad.

Parece también interesante estudiar la potencialidad del sector
turfstico de la nieve y su integracién en la misma red de influencia de
la Alta Velocidad puesto que parece légico pensar que un servicio con
origen v destino en las dos principales capitales del pafs sea perfecta-
mente aprovechable para uno de nuestros principales recursos.

El interés del Gobierno de Aragdn pasa también por considerar el
aprovechamiento de la infraestructura ferroviaria del corredor del
Ebro (con doble via electrificada desde Zaragoza a Castején de Nava-
ITa en estos momentos) y su reforzamiento y mejora hacia Pamplona
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y Logrofio para el establecimiento de una posible lanzadera y de esta
forma acentunar todavia mds la capacidad ¢ influencia de Zaragoza con
respecto a comunidades auténomas con las que siempre ha existido
una relacién importante en todos los érdenes.

Finalmente, el Gobierno de Aragén tiene también un especial
interés en el desarrollo de un Servicio de Cercanias en el entorno de
Zaragoza capital y el establecimiento de un metro ligero para el trans-
porte interior y la conexién del complejo en el entorno del Aeropuerto
con el centro de la Ciudad.

VIII. LA ACTUAL SITUACION

La illegada de la Alta Velocidad a Zaragoza es una demostracion
palpable y prictica de c6mo pueden jugar un papel ordenador los sis-
temas ferroviarios,

Estd fuera de toda duda la importancia de Zaragoza y la apuesta
de instituciones como el Gobieno de Aragén y el Ayuntamiento de
Zaragoza por hacer de la Ciudad un centro estartégico en el dmbito
del noreste de la Peninsula y, con un grado de ambicién mayor, en ¢l
suroeste europeo.

La Alta Velocidad es la ocasién de Zaragoza, stmilar a la que
tuvo Sevilla con la Expo o Barcelona con los Juegos Olimpicos,
ambos acontecimientos en 1992. Siempre estarfamos hablando, por
tanto, de diez afos de retraso.

La Alta Velocidad deber servir para dotar a la ciudad de instru-
mentos propios de movilidad interior como el tranvia o metro ligero.

Valencia fue la pionera a mediados de los 90 en recuperar el tran-
via o metro ligero al instalar una linea que conecia con el Metro.
Ahora tiene dos.

Hay varias ciudades con planes de recuperar este medio de trans-
porte: La Corufia, Alicante Barcelona, Bilbao, Granada, Cédiz, M4-
laga, Gij6n, Sevilla, Valladolid y Vélez-Milaga.

En Barcelona se instalé un tranvia experimental en La Diagonal.
La experiencia fue buena y la Autoritat del Transport Metropolitd
(ATM), un consorcio entre Ayuntamiento y Generalitat ha elaborado
un estudio con la intencién de unir Barcelona con el Bajo Llobregat,
integrandose con las lineas del Metro y Renfe.

No tiene por tanto nada de extrafio que Zaragoza quiera incorpo-
rarse a esta relacién de ciudades que buscan mejorar su nivel de infra-
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estructuras intermas. De hecho, contamos con el mismo y nico trans-
porte piiblico que hace 20 6 25 afios, el autobus.

Lo evidente es que Zaragoza no puede vivir de espaldas a la tra-
ma ferroviaria que la cruza y estas mismas infraestrucuras pueden y
deben ser empleadas para dotarla de un Servicio de Cercanias que
permita una vertebracién radial en sus ejes de expansion.

Con las Cercanfas ocurre algo similar que con el metro ligero.
Son servicios que funcionan hace afios en otras ciudades con similar
e incluso menor bagaje demografico. Se trata de un servicio que no ha
sido atendido al estar coartado por la utilizacidn de las arterias ferro-
viarias en el centro y entorno de la Cindad para los trenes y servicios
de Largo Recorrido.

Ahora estamos ante 1a gran oportunidad. La descongestidn que la
Alta Velocidad va a producir en estos ejes ferroviarios de ancho
nacional permitird su utilizacién inmediata para un Servicio de
Cercanfas .

La Alta Velocidad ha de propiciar también que el corredor ferro-
viario Alagdn-Casetas-Utebo-Monzalbarba quede liberado de trafi-
cos de mercancias si el Ministerio acepta una prolongacién de la
Ronda Sur para unirla con el trazado ferroviario procedente del Valle
del Jalén.

El planteamiento es que este corredor reduzca su nivel de mercan-
cfas, que éstas dejen de circular por el centro de la ciudad y que lo
hagan por el sur del Aeropuerto a través de la Ronda y su prolongacién.

Por este corredor pueden alcanzarse las cien circulaciones diarias
de mercancias. Su crecimiente futuro, con un Canfranc reabierto,
unas redes europeas liberalizadas y con unos niveles de transporte de
mercancias en continuo crecimiento pueden hacer de este eje —donde
ademds se asienta el Centro de Intercambio de Mercancias—uno de los
més densos en circulacién del pais. De nuevo, volverfa a cerrarse el
paso a un servicio de cercanias con extensién a lo largo del valle del
Ebro si este corredor ne queda descargado de mercancias.

En los préximos afios se prevén importantisismos cambios en los
esquemas ferroviarios que afectardn de forma decisiva a la
Comunidad Auténoma La apertura del Canfranc, con un trazado
reconvertido a ancho internacional, puede propiciar la circulacion de
30 trenes diatios de mercancias y estamos, per otra parte, a un paso
de la liberalizacion efectiva.

Nos podriamos encontrar con un corredor de ancho ibérico
Madrid-Zaragoza-Barcelona sin apenas usos de viajeros y dedicado
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exclusivamente a las mercancias y con un corredor Zaragoza-Teruel-
Sagunto también rehabilitado y apto asimismo para las mercancias.

Buena parte de estos acontecimientos convergerén ¢n Zaragoza
capital al ser el nudo ferroviario del noeste espafiol.

La Alta Velocidad ha de servir para abrir la Ciudad pero un tra-
tamiento de la propia Ciudad de Zaragoza falto de ambiciones a la
hora de transformar el actual esquema puede llevar a ina mayor con-
densacién de los tréficos.

Para el Gobierno de Aragén, la mejor ubicacién de las instala-
ciones ferroviarias que ahora cierran el paso a las aperturas urbanisti-
cas y del propio sistema ferroviario es la Plataforma Logistica, conec-
tada con un by-pass completo hasta el Jalén en doble via de ancho
nacional. Es en la Plataforma Logistica donde hay espacio suficiente,
en el exterior de 1a Ciudad, para asentar estas instalaciones, incluido
el Centro de Intercambio de Mercancias, y donde son perfectamente
posibles las conexiones entre todos los modos de transporte.

Se da por tanto la circunstancia de que el sistema ferroviario ha
ahogado durante afios la aparicién de zonas emergentes en Zaragoza
pero estamos en una situacién en que la falta de ambicidn, unida a la
imprevisién de quien disefia los esquemas ferroviarios, puede llevar a
la capital de la Comunidad Auténoma a que queden selladas para
muchos afios las expectativas que ahora se han levantado, expectati-
vas que, a la vez, cuentan con opciones y ¢spacios para ser perfecta-
mente viables y posibles.

En definitiva, que de la nueva ordenacién de este sistema ferro-
viario depende la apertura de la Ciudad hacia sf misma y hacia el exte-
rior.




