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En primer lugar, quiero decir que siernpre estamos encantados de

poder comparecer ante un publico, que aunque probablemente hoy esta

mas vinculado a la arquitectura y al urbanismo que al ferrocarril, cree­

mos que siempre es util comentar nuestros temas ferroviarios ante to­

dos ustedes. Creo que en esta mesa ha habido un responsable de la au­

toridad territorial. Podemos hablar desde el Ministerio como autoridad
ferroviaria y nos ha faltado quizas un tercer elemento fundamental en

estas mesas, que es el que al final pone el dinero. «Desgraciadamente. al
final siempre tenemos que pasar por nuestros presupuestos generales y

«desgraciadamente» son menores esos presupuestos que nuestras ideas.
Va a ser un condicionante basi co en nuestros esquernas.

En el desarrollo de todo nuestro esquema de alta velocidad se preve
agotar las posibilidades econ6micas desde el punto de vista del sector pu­
blico y la necesidad de incorporar capital privado. Me van a permitir que
haga, en primer lugar, un recorrido por algunos criterios que afectan al
ferrocarril de alta velocidad. Empezaria comentando anecd6ticamente
una Hamada que un periodista me hizo, no recuerdo exactamente de que
medio, y que me preguntaba cual era la diferencia entre el AVE, el tren

de alta velocidad y el TGV. Pues uno, que es de natural conciliador, le dije
que era una manera distinta de Hamar a una misma cosa. Es exacta­

mente 10 mismo, pero no debemos confundirlo con los que Ilamamos ve­

locidad alta. La velocidad alta es el limite del ferrocarril convencional,
que puede alcanzar velocidades de 200 krn/h sobre la linea, de 220 km/h
cuando son trenes especialmente preparados, y que generalmente fun­
ciona en lineas que normalmente son aptas para trafico mixto.

Una nueva tecnologia es la de la alta velocidad y entendemos por ello
to do 10 que circula por encima de los 250 km/h. Ahora estamos aceptan­
do como velocidades maximas de disefio los 350 km/h. Como bien nos ha

explicado Ramon Roger, estamos viendo esa evoluci6n de velocidades co­

rnerciales, que por cierto no deben ser confundidas con las velocidades
maximas: la velocidad comercial es la velocidad media entre un punto y
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otro. Por 10 tanto, el resultado de dividir esa distancia que hay entre esos

dos puntos por el tiempo empleado. Lo fundamental para nosotros es dis­

tinguir las lineas que son de trafico mixto y las lineas que son de trafico

especifico para viajeros, combinado ademas con un problema muy nues­

tro, que es la diferencia de ancho. Este asunto, que ha sido muy debatido
desde siernpre, y a nivel anecdotico se puede recordar que el ancho «ibe­
rico» de 1.668 metros frente al ancho «europeo- 1.435 fue decidido des­

pues de los analisis que hizo una cornision del siglo pasado, constituida

pOI' tres ingenieros, los hermanos Subercase y Santa Cruz, y no tuvo nada

que vel' con criterios estrategicos y militares como se ha dicho muchas ve­

ces. La razon fue que cretan que la potencia de las maquinas estaba rela­
cionada con la dimension de la caldera y que con la topografia espanola
era necesaria una mayor potencia y en consecuencia una mayor dimen­
sion de la caldera; pOI' 10 tanto diseriaron «erronearnente. ese ancho su­

perior que tenemos frente al resto de los ferrocarriles. Esa cornision (que
en mi opinion hizo una propuesta equivocada en el ancho), tuvo sin em­

bargo un acierto enorrne para el desarrollo de la red ferroviaria espanola:
que fue desarrollada en un ancho unico, cosa que no ocurrio con el resto

de los ferrocarriles en Europa, donde al principio las pequenas Iineas que
no conformaban una red se iban haciendo en anchos diferentes.

Ese es un asunto fundamental y que hay que considerar en todo mo­

mento: lineas que son de alta velocidad, disenadas a 350 km/h para tra­

fico exclusivo de viajeros, con una excepcion que verernos que es la Bar­

celona-frontera francesa. El ferrocarril de alta velocidad se concibe en

terminos econornicos y en terrninos de transporte. No es un objetivo en sf

conseguir velocidades altas, sino que es un objetivo comercial para trans­

portar mas viajeros y par 10 tanto para realizar una actividad econornica

que el pais esta dispuesto a realizar. La gran apuesta que hizo Francia en

los ochenta (excepcion hecha de la experiencia japonesa algo anterior

pero muy distante de la nuestra) se esta demostrando a finales del siglo
como una experiencia positiva en terrninos econornicos, en terminos co­

merciales y, por que no decirlo, en terminos politicos. Tiene el «pequefio
problema» que es muy cara de implantacion y no siempre existen los re­

cursos. Hay que situar por 10 tanto esa actividad economico-cornercial

que se inserta en el sistema de transportes en los limites de actividad ra­

zonables. La alta velocidad ni debe ser utilizada para distancias muy cor­

tas, puesto que no tendria demasiado sentido, ni tampoco tendrfa mucho
sentido que viajararnos desde Lisboa hasta Berlin en una linea de alta ve­

locidad. Cuando en el futuro esa linea pueda existir, 10 que se produciran
son saltos a 10 largo de toda ella, pero es muy probable que nadie utilice
un tren para ir de Lisboa a Berlin. Para eso esta el avion. Lo que siempre
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podemos hacer es, en una linea que ya existe y que se ha disefiado para
esas distancias, por encima de 400 km, aprovechar su existencia para ubi­
car un conjunto de estaciones allf donde hay demanda, donde hay poten­
cial y con un coste relativamente pequefio. Y otra vez hay que decir que el
hecho de que haya una estacion no quiere decir que todos los trenes que
pasen por esa estacion tengan que detenerse. Se crean las condiciones

para que ese tren pueda detenerse en esa estacion, pero no necesariarnen­
te debe detenerse en ella, de modo que el objetivo de velocidad comercial
alta y de tiempo de viaje reducido entre los dos extremos, que son los que
condicionan econornicamente el proyecto, no se yea afectado.

Creo que es importante tambien hablar de una cuestion de procedi­
miento, que siempre debemos tener presente como aspecto general. Te­
nemos unos planes; esos planes se desarrollan mediante un conjunto de
estudios informativos. Hay que hacer las declaraciones de impacto am­

biental. Como consecuencia de ello puede ya hacerse el proyecto y puede
ejecutarse ya una obra determinada. Eso nos marca unos ritmos minirnos
para hacer las cosas. Los voluntarismos tampoco son demasiado buenos
en este terreno porque desde que se tiene una idea hasta que esa idea se

puede llevar a la practica, como poco, pasan tres anos desde el punto de
vista estricto del procedimiento y normalmente ante las dificultades de in­
sercion en el territorio de una infraestructura tan pesada como esta, nor­

malmente el calendario politico atrasa algo los calendarios minimos desde
el punto de vista procedimental. Pero 10 que sf es necesario es ordenar todo
ese conjunto de pasos que hay que dar para que el resultado final sea el me­

jor. No es bueno dar pasos finales que correspondan al principio. Yo creo

que este conjunto de cuestiones que afectan a la alta velocidad y a todas las
otras que no vamos a mencionar hoy, son las que recoge el Plan Director
de Infraestructura, que es el esquema basico del que debemos extraer los
condicionantes generales en los que debemos centrar nuestra actividad.

Hay que recordar que es un plan que fue aprobado por el Consejo de
Ministros y que por tanto obliga al gobierno de la nacion, y adernas ha
sido visto en el Parlamento. EI Plan no es un plan exacto ni en su pro­
gramacion ni en su definicion. Es un plan director, que marca lineas
maestras y que resuelve algunas de las cuestiones mas importantes que
nos planteabarnos. Tuve la fortuna de trabajar durante un par de afios
en la redaccion de ese Plan Director y creo que las mayores incertidurn­
bres que tenia el sistema de transportes en nuestro pais, se cernian pre­
cisamente sobre el ferrocarril. Yen ese sentido resuelve de manera co­

herente la cuestion de los anchos y de la alta velocidad. Lo resuelve de
manera coherente. Eso no quiere decir que todo el mundo tenga que es-
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tar de acuerdo con ese planteamiento, pero en principio hay que res­

petar esa coherencia y seria muy cornplicado, en mi opinion, dar otra vuel­
ta de tuerca a todo ese conjunto de infraestructuras, porque estariamos

contradiciendonos en el conjunto de cosas que ya estamos haciendo y

que condicionan nuestro futuro inmediato.

Desde un punto de vista general, a mi tambien me gusta repetir
siempre que Espana ha hecho un esfuerzo enorme en carreteras en los
ultimos diez afios. Probablemente, eso era estrictamente necesario para
el desarrollo de nuestro pais, para mejorar la integracion en Europa,
para mejorar todo el sistema de transportes de toda nuestra peninsula y
de las islas, y seguramente era 10 mas eficiente cuando uno piensa, ade­

mas, que un 95 % del transporte terrestre de viajeros 0 mercancfas se

hace por carretera. Eso quiere decir que el ferrocarril es un modo muy

especializado que debe atender determinados traficos y no debe obser­
varse de una manera generalizada como 10 es la carretera. Esos diez

afios en los que se han construido mas de 3.000 km de autovias y que
han supuesto un esfuerzo financiero e inversor extraordinario, permiti­
ran que en los proxirnos, cualquiera que sean los avatares politicos, haya
una mayor dedicacion a los ferrocarriles.

Pero uno de los elementos basicos que marca el Plan Director de In­

fraestructuras es la financiacion de la alta velocidad. Luego 10 vemos en

un esquema, pero 10 que estamos diciendo es que no hay recursos sufi­
cientes en el sector publico para desarrollar un esquema de alta velocidad
como el pais desea. El pais desea un desarrollo importante, esta compro­
metido politicamente en ese desarrollo, pero requiere una movilizacion

de recursos que no es posible desde el sector publico. Simultanearnente,
se observa que hay unas ciertas posibilidades de incorporar capital priva­
do, posibilidades que hay que condicionar positivarnente, y quiero decir

con ello que no tenemos unas Iineas cuyas expectativas de negocio sean

suficientes para que el capital privado quiera invertir por sf mismo en ese

negocio, sino que requiere de algunas ayudas que pueden ser de distinto

tipo. Pueden ser: subvenciones a la inversion, subvenciones a los gastos fi­

nancieros, pueden ser ayudas de distinto tipo, que habra que discutir con

los sectores privados que quieran incorporarse ahf para desarrollarlas.

Pero 10 que es evidente es que cuanto mayor sea la rentabilidad en el

diserio que hagamos de la linea, mas opciones tendremos para incorpo­
rar esos capitales privados, y por 10 tanto para disponer antes en el

tiempo de esas lmeas de alta velocidad. Creo que eso es un elemento fun­
damental porque no hay que olvidar que los costes son extraordinarios
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y que modificaciones que son deseables desde el punto de vista de los
ciudadanos y deseables desde la 6ptica del territorio muchas veces van a

impedir que mejore el rendimiento financiero, y por 10 tanto van a re­

trasar la ejecuci6n de esas obras. Hay que bus car el equilibrio, hay que
estudiar los temas, hay que discutirlos, y todo ella repercutira en que ve­

amos esas lineas en un plazo no demasiado lejano.

Debo recordar que los plazos que prevemos son posibles y realistas,
pero requieren que se den unos condicionantes de distinto tipo. Estamos

hablando de terminar la linea Barcelona-Perpinan en el afio 2004; de dis­

poner en e12000 los tramos terminados entre Zaragoza-Lleida yentre Ri­

cla y Calatayud, como primeros tramos que se terminan en esta linea Ma­

drid-Barcelona-frontera francesa, y el afio 2005 seria el de terminaci6n de

la linea Madrid-Barcelona. Eso quiere decir que tenemos tiempo para to­

mar algunas decisiones, pero no demasiado, tanto desde el punto de vista

territorial como desde el pun to de vista de esos anal isis financieros.

Me van a permitir, que de manera muy esquernatica, repita algunas de
las consideraciones que exactamente el viernes de la semana anterior, en

un acto similar a este, que hubo en Girona, tuvimos ocasi6n de indicar en

presencia ademas del conseller Mas. Los dos mensajes que yo trate de
transmitir aquel dia fueron, en primer lugar, que el afio 1995 habia sido

un afio trascendente para el desarrollo de la alta velocidad en la linea que
estabamos desarrollando, y segundo, que en las relaciones Ministerio-Ge­

neralitat que objetivamente son complejas, creo que hay muchas mas co­

sas que nos unen que las que nos separan. Hay discrepancias que deben
resolverse en el marco de la discusi6n politica, pero creo que hay muchos

elementos positivos que suponen ya un acuerdo en el desarrollo.

Cuestiones del aiio 1995

Debemos recordar que el lOde octubre se firm6 un convenio por par­
te de los ministros Pons y Borrell en la cumbre hispano-francesa que hubo
en Madrid, convenio que marca realmente un cambio en las relaciones

hispano-francesas. Hasta entonces habiamos firmado en las cumbres, un

conjunto de acuerdos, pero no eran unos convenios con los compromisos
de la envergadura del que se ha firmado ahora, que por cierto, debe ser re­

frendado por los parlamentos respectivos de uno y otro pais.

(eual es el cambio fundamental que ha habido en este convenio?

Que Francia acepta que la financiaci6n de esta linea en el tramo Figue-
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res-Perpifian requiere de apoyos publicos para que la linea pueda ser

desarrollada. Por 10 tanto, el acuerdo indica que sera desarrollada me­

diante una concesion para la construccion y explotacion de la linea, que
se integrara, como es logico, al norte y al sur en las redes respectivas,
pero se precisaran los apoyos publicos, para el desarrollo de la misma.
Este es el dato cualitativamente distinto, porque hasta ese momenta

Francia habia apostado de manera permanente por la iniciativa privada.

Como es obvio, una linea Barcelona-frontera-Perpifian solo puede
ser desarrollada si los dos paises quieren desarrollarla; si solamente hu­
biese un pais interesado, no tendria objeto llegar hasta el tunel del Pert­
hus si no tuviese al otro lado continuidad.

La segunda cuestion planteada en 1995 fue la constitucion de la Agru­
pacion Economica de Interes Europeo (AEIE) Sur Europa Mediterraneo
(SEM) constituida entre las dos empresas ferroviarias y que tengo el ho­
nor de presidir personalmente. La sede esta en Perpifian. El pacto fue pre­
cisamente que la sede fuese en Francia y el presidente espafiol: el director

general de Infraestructuras de Transporte Ferroviario del Ministerio.

Esta sociedad, que ha comenzado a funcionar muy bien y que ha em­

pezado a realizar trabajos de sondeos fisicos en la traza del tunel y que
tambien esta realizando un conjunto de encuestas para conocer mejor la
demanda que vamos a tener sobre esa linea, tiene por objeto fundamen­
tal realizar todos los estudios tecnicos y econornicos que garanticen la
coherencia del proyecto a uno y otro lado de la frontera y que tarnbien
nos muestre las condiciones econornicas en las que puede desarrollarse
ese proyecto. La situacion en Francia esta algo mas retrasada que la que
tenemos en nuestro pais, en cuanto a conocimiento y desarrollo del Pro­

yecto. Por todo ello, el plazo que prevemos para su realizacion es el afio

2004, cuando hasta ahora habiamos previsto el 2002.

Como ultimo elemento de ese afio 1995 debemos destacar la contrata­

cion del primero de los tramos del Zaragoza-Lleida, cuyas obras fueron
iniciadas precisamente el sabado pasado y que marca por 10 tanto el in i­
cio de las obras de la alta velocidad Madrid-Barcelona-frontera francesa.
En el campo de los encuentros y desencuentros entre las dos administra­
ciones, creo que es relativamente sencillo decir que la discrepancia que
fundamentalmente se da, es el caso de Tarragona. Creo que es el unico
elemento relativamente importante, quizas porque tiene un coste impor­
tante y porque tiene una repercusion sobre el territorio evidente.
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En el resto de los casos, estamos practicarnente de acuerdo en los tra­

zados; hay pequefios detalles de encaje, tanto al norte como al sur de Bar­
celona, y creemos que sera relativamente sencillo llegar a un acuerdo. Es­
tos cornprornisos, ademas, han tenido alguna formalizaci6n despues de

algunas reuniones que se han mantenido en este mismo mes de enero

mediante algun escrito, concretamente del secretario de Estado al conse­

ller Mas, en el cual, entre otras cosas, se mencionaba que entre Barcelona­
frontera francesa, la adaptaci6n a 350 krn/h (propuesta par el Ministerio),
del Proyecto realizado por la Generalitat a 250 km/h, cabe en la banda re­

servada, aunque tendran que hacerse algunos ajustes.

En el caso de Girona, don de la controversia es la ubicaci6n de la es­

taci6n sobre la linea, no hay discrepancias sobre el trazado porque en

ese punto llegamos a un acuerdo. Se ha constituido una comisi6n que
debe empezar a funcionar inrnediatamente, para el estudio de todos los
datos que aportarnos, que son de distinta naturaleza. Debe recalcarse
que nosotros nos movemos en la responsabilidad ferroviaria y que la Ge­
neralitat se mueve principal mente en la responsabilidad territorial. Es­
tamos discutiendo unicarnente un cambio de ubicaci6n sobre un mismo
trazado. Los accesos a Barcelona requieren todavia analisis. Habra
tiempo para verlos, pero tenemos un punto de acuerdo fundamental,
que es que la estaci6n terminal de la alta velocidad, sea la linea de Ma­

drid-Zaragoza-Lleida-Barcelona, sea la linea Barcelona-frontera france­
sa, sea la Sagrera. Es el punto clave que mas nos importa a todos y so­

bre el que hemos estudiado muchisimo. porque inicialmente algunas
personas creiamos que hubiera sido mucho mas uti] localizar esa esta­

ci6n en la actual terminal de Sants, donde desgraciadamente no cabe
una terminal de la alta velocidad de ancho internacional. Sants es una

ubicaci6n id6nea desde todos los puntos de vista; es la que mejor acce­

sibilidad tiene, pero materialmente es imposible.

Por 10 tanto, tenemos un punto clave de acuerdo en la ubicaci6n en

la estaci6n de la Sagrera. L6gicamente, quedan los desarrollos de esa

estaci6n y su financiacion, y el tema de Girona. Yo creo que las peque­
fias discrepancias que hay en el trazado son pequenas discrepancias que
en cuanto ajustemos a escala 1:1.000 no van a ser problernaticas. En
cuanto al asunto de la ubicaci6n de la estaci6n definitiva, creo que tam­

bien tendra soluci6n.

Ouerria marcar el esquema ferroviario de nuestro Plan Director

(grafico 1). Aqui 10 esencial son las lineas negras que marcan la alta ve­

locidad y que por tanto son las que sefialabamos como de trafico espe-
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cifico para viajeros disefiadas a 300 krn/h, que tiene la excepcion del tra­

mo Barcelona-frontera francesa. Por tanto, se preve la union con el

puerto de Barcelona, 10 que perrnitira la salida de trenes de rnercancias.

En todo el resto la via va a ser de ancho nacional. Por 10 tanto, las cone­

xiones internas de esa linea a traves de otros corredores tendra que ha­
cerse de la misma manera que se hace ahora en la frontera con las tee­

nicas sobre material movil que tienen muchas posibilidades, tanto de

viajeros como de mercancias. Piensese que el tren Talgo tarda escasa­

mente diez minutos, con una instalacion muy sencilla, en hacer este

transbordo, y hay otras posibilidades que fundamentalmente consisten

en ejes de ancho variable y unos mecanismos relativamente complejos
pero realizables y el sistema de cambio de bogies.

En cuanto al trarno Zaragoza-Lleida, el comienzo de las obras se pro­

dujo en presencia del mismo ministro el sabado pasado.

Lo mas destacable es decir que en las lineas de alta velocidad la dife­
rencia no solamente esta en los trazados, sino que tarnbien hay otros

condicionantes como, por ejernplo, que la electrificacion se realice a 25

kvol de corriente alterna, y esto requiere por 10 tanto un tipo de traccion

diferente, pues toda nuestra red esta electrificada en corriente continua.

El esquema de esta prirnera fase Zaragoza-Lleida no 10 vamos a descri­

bir en sus distintos tramos.

En cuanto a la orografia del terreno, el proyecto tiene dos viaductos

importantes. Estamos trabajando con radios de 7.000 metros.

Vamos a pasar directamente a un esquema en el que marcamos el

impacto que puede provocar esta linea. La longitud es de 187 km entre

Zaragoza-Lleida y la vamos a reducir a 136 km. EI efecto combinado de
reduccion de la distancia y aumento de la velocidad perrnitira una re­

duccion del tiempo de viaje que sera de hasta 4S minutos en los trenes

de 200 km/h en esta primera etapa y cuando se pase a los 300 km/h la re­

duccion sera ya de 35 minutos. La construccion de la infraestructura es

10 primero que hay que hacer.

Vamos a ir directamente al esquema catalan. (Grafico 2) Este esque­
ma es ilustrativo del impacto de la linea en el territorio. La linea, insis­

to, esta concebida corno una linea Madrid-Barcelona; sin embargo, defi­
ne una linea en todo el territorio catalan pasando por las cuatro

capitales y por 10 tanto uniendo las principales poblaciones.
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Una vez mas hay que decir que si bien las relaciones entre estas ciu­

dades son muy importantes, hay que recordar que no estamos hablando

de la construcci6n de un metro regional, sino de la construcci6n de un

tren de alta velocidad que por fortuna se situa en los alrededores de es­

tas ciudades. Hay algunas decisiones que son obligadas, es decir las li­

neas, sobretodo en el caso de Tarragona y en el caso de Girona, tienen

que pasar por fuera de la ciudad. No es posible, con el ancho interna­

ciorial, que pasen por las ciudades actuales.

Este esquema nos muestra la situaci6n de la poblaci6n en Catalunya.
La distribuci6n de la poblaci6n no es tampoco homogenea en el territo­
rio catalan.

EI grafico n°. 3 nos indica que la situaci6n final referida a Lleida en

cuanto a los tiempos de viaje es distinta de otras ciudades. Podemos ver

que de Lleida a Barcelona tendremos 50 minutes, a 1 hora y 20 minutos

de Girona, a 35 minutos de Barcelona. Evidenternente, la implantaci6n
de estos servicios revoluciona por completo los servicios de transporte.

Hay, no obstante, que poner en relaci6n esta cuesti6n con el coste. EI

grafico n°. 4 muestra tambien los tipos de viaje referidos en este caso a

Barcelona ya relacionados con toda Europa. En Madrid marca 2 horas

y 40 minutos y estamos trabajando con la hip6tesis de reducirlo a 2 ho­
ras y 30 minutos 0 incluso menos. Paris quedara, finalmente, a 4 horas

y media. Este ultimo no es un tiempo demasiado competitivo con la

aviacion, pero sin embargo tienen ya a 10 largo de todo ese recorrido un

conjunto de relaciones a las que sirve.

Vamos entonces a concretar un poco algunos aspectos de la linea, de
norte a sur.

EI grafico n°. 5 muestra el esquema general de la red y los puntos cri­

ticos en estudio.

Como se ve a la salida, a unos 10 km de Barcelona ya podemos em­

pezar a alcanzar velocidades en torno a los 250 km/h: a partir de ahi es

donde ya es posible aumentar la velocidad hasta los 300 km/h. Subir has­
ta los 350 kmIh en ese tramo ya tendria un coste suplementario excesivo.
Alternativas de paso par Girona

En Girona (grafico n°. 6) vamos a ahorrar tambien el paso por zonas

no reservadas y nos centraremos en los trazados a los que acabo de ha­

cer referencia.
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Tenemos una discrepancia sobre si la estacion debe ubicarse junto al
aeropuerto 0 bien en un punto que tenemos aqui mas proximo al enlace
sur desde la autopista a Girona. Hemos hecho estudios diferentes. Hay
una cosa obvia en favor de la primera opcion, La ubicacion del aero­

puerto seria mas estrategica. Ademas, hay la posibilidad de hacer un ra­

mal hasta la actual estacion de Girona. En ese punto creemos que si fue­
ra posible serfa una idea que podemos desarrollar cuando sea factible en

terrninos economicos, pero conlleva unas dificultades importantes para
encajar una linea en la estacion de Girona.

La segunda opci6n presenta una mejor accesibilidad, una mayor faci­
lidad de operacion ferroviaria y permitira que un nurnero mayor de trenes

se detenga en Girona. Esta opcion es la defendida por el Ministerio.

Es importante decir en este esquema que del total de los viajes que se

pueden producir en Girona, aproximadamente el 45 % 10 seran del am­
bito urbano, mientras que el resto se captan de areas externas del ambi­
to urbano de Girona.

Pasamos a Barcelona

En el grafico n". 7 vemos como por aqui se marca la entrada por el
lado sur. Estamos en Martorell, donde tenemos dos corredores posibles.
Fundamentalmente en este punto se trata de encajarlos en el paso del
municipio donde hay poco espacio, pero sin embargo hay muchas posi­
bilidades. Lo mas interesante desde el punto de vista territorial es el ac­

ceso a Barcelona. Aquf tenemos la Sagrera. Esta es la linea que viene
desde Girona y la linea que viene desde Martorell. Creo que hay un pun­
to de acuerdo en el area entre Cerdanyola y Sant Cugat proximos ala B-
30 para ocupar el mismo pasillo y evidentemente tenemos que buscar
ahf la ubicacion de una estacion, el Valles, que sirva a una poblacion de
mas de 1.500.000 habitantes. Los posibles canales de entrada a Barcelo­
na son de una complejidad evidente.

Vamos a hablar de Tarragona

El triangulo Tarragona-Reus-Valls es un area relevante, pero es evi­
dente que 10 que no es posible es pasar la linea por el centro del area ni
por el centro de ninguna de las poblaciones. Nosotros no tenemos pre­
vision de conectar el corredor mediterraneo con Valls, puesto que el co­

rredor rnediterraneo esta en ancho nacional (grafico n°. 8).
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Hay un impacto importante en los costes, no solo en los de inversion,
sino por el aumento de recorrido. Sobre esto tenemos que seguir avan­

zando. Para nosotros 10 que sf es trascendente es esperar a que todo el
procedimiento avance y tengamos todos los elementos desde el punto
medioambiental y desde el punto de vista de coste, para tomar la deci­
sion mas adecuada.

Pasamos a Lleida

EI esquema (grafico n°. 9) se parece mucho al visto anteriormente.
Nosotros tenemos una primera fase en la que nuestra linea de alta velo­
cidad entrara en la actual estacion de RENFE.

Ahi adernas no hay otras dificultades porque hay dos tuneles, uno de
los cuales esta ocupado y el otro esta construido pero no esta ocupado.
Por 10 tanto, podemos ocupar este segundo tunel y no vamos a tener nin­

gun problema de capacidad para entrar en la estacion de ancho RENFE
con esta misma infraestructura. Esta es la linea actual que viene de Hues­
ca. A la salida de la ciudad tarnbien seguimos la linea existente. Esta es

por 10 tanto la situacion inicial nada confiictiva con independencia de las
mejoras que se puedan hacer. En la segunda fase hay que hacer la linea di­
recta hacia Tarragona y este es tambien un punto de referencia obligada
y por 10 tanto haremos 10 que hemos dado a llamar un bypass. Puede que
haya algunos problemas de encaje, pero que a mi no me preocupan en

este momento. Pero sf que hay una decision que hay que ir pensando, que
es la ubicacion de la estacion definitiva de la alta velocidad.

Puede situarse en el bypass y por 10 tanto no habria que hacer todo el
acceso a la estacion actual y tendrfamos una linea de ancho interna­
cional con una estacion en un bypass. Esto perrnitirfa que la frecuencia
de trenes que pudiese parar en Lleida fuese mayor. Hay que pensar
siempre que va a haber muchos trenes que sean directos entre Barcelo­
na-Zaragoza, Barcelona-Madrid, etc. Por 10 tanto, el hecho de que la es­

tacion estuviese en la linea principal perrnitirfa disponer de una mayor
frecuencia de servicios.

La otra alternativa, por contra, es mantener una via (mica en ancho
internacional con parada en la estacion de Lleida, 10 cual a nosotros no

nos gusta pero siempre es posible. No obstante, en este caso tendria la
ventaja de una mayor accesibilidad que en la posibilidad anterior. Por
contra, tendrfa una menor frecuencia de circulacion. Desde luego no es

deseable mantener las dos estaciones por su impacto de costes.
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GRAFICO 1. Plan Director - Red de alta velocidad a largo plazo.
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D POBLACION > 2.000.000

D DE 550.000 A 650.000

D DE 100.000 A 270.000

D POBLACION < 100.000

_ liNEA DE ALTA VELOCIDAD

GRAFICO 2. Esquema de la LAV Madrid-Barcelona-frontera a su paso por Ca­
taluna,
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GRAFICO 3. Ahorro de tiernpos. Origen Lleida.
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GRAFICO 4. Ahorro de tiempos. Origen Barcelona.
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EN ESTUDIO

ACCESO EN ESTUDIO

GRAFlca 5. Esquema de la red y los puntas utiles en estudio.
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GRAFICO6. Trazados alternativos del paro del TAV para el area urbana de Girona.
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GRAFICO7. Trazados alternativos para entrar en la estaci6n de la Sagrera en Barcelona.
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GRAFICO 8. Trazados alternativos para el paso del TAV en el area urbana de Tarragona.
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� ESTACION

ANCHO UIC. Via dable

ANCHO UIC. Via unica

ANCHO UIC. Via dable

� ESTACION

GRAFICO9. Trazado de las dos fases del paso del TAV por el area de Lleida.
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