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PRESENTACION:

El objetivo de este texto no es otro que intentar analizar un problema que desde hace un afo esta acuciando al
movimiento de oposicion al TAV. A lo largo del 2004, los esfuerzos de algunas organizaciones se han encaminado a la
creacion de una nueva plataforma --la Red por un Tren Social, presentada en mayo del afio pasado--, y estamos viendo
al mismo tiempo sucederse campafas distintas que obedecen a dos planteamientos de lucha y estrategias muy
diferentes. Esta tendencia parecia haber quedado rota, momentaneamente, después de que la manifestacion convocada
el pasado mes de noviembre por AHT GELDITU! Elkarlana en Donostia haya demostrado que la oposicion social al TAV
crece de forma lenta pero segura; mientras que las criticas formuladas al TAV por el “Tren Social” perdian entidad,
quedando este foro, en ausencia de oposicion efectiva, cada vez mas vacio de contenido y estancado, al huir algunos de
sus componentes de la movilizacion. Algunas personas han hecho circular entonces sus apreciaciones criticas sobre esa
situacion (“Por una oposicion que se oponga”, Peru Hartza). Sin embargo, el anuncio de una manifestacion convocada
por la Red por un el Tren Social a finales de este mes indica que el problema persiste y que habremos de realizar un
mayor esfuerzo en aras a la clarificacion que todos necesitamos.

Todo ello nos lleva a discutir nuevamente sobre la cuestion del Tren Social, no tanto para contestar a tal o cual
afirmacion, sino para tratar de ir al centro de la cuestién y delimitar claramente las diferencias que lo separan del
movimiento de oposicion al TAV. Vaya por delante que se trata de una comunicacion orientada a la critica y al
entendimiento del problema, basandonos en un principio de critica razonada que ha de ser dura y flexible a la vez, y no
de una agresion verbal contra nadie. Es decir, en este momento conviene sobre todo formarse una opinion coherente,
defenderla y actuar en consecuencia; pués de lo contrario, uno se deja arrastrar creyendo perseguir los mismos
objetivos, cuando no es asi.

Sabemos que muchas personas saludaron la Iniciativa por un Tren Social como signo promisorio de un
progresivo avance en lo que respecta a la asuncion del problema del TAV y a la presentacion de una “alternativa” por
parte de los sindicatos. En su momento, ELA, LAB, EHNE e HIRU se posicionaron en contra del proyecto del TAV en
Euskal Herria, subrayando los fuertes impactos que generaria a la vez que no tendria utilidad social para la poblacién.
De este modo han contribuido sin duda a poner en evidencia la falta de acuerdo existente en la sociedad acerca del TAV.



Empero, este hecho no debe llevarnos a ignorar otros aspectos que son importantes y peligrosos para el movimiento de
oposicion al TAV. En efecto, la orientacion de dicha plataforma supone un profundo cambio de rumbo respecto a los
objetivos y a la perspectiva propia de la oposicion social y popular: la Red por un Tren Social surge con una estrategia
centrada en el didlogo institucional sobre el “modelo ferroviario” buscando la negociacion, mientras que el movimiento
contra el TAV enraiza su accion comun en otras motivaciones, como son la defensa de la tierra y la denuncia del
desarrollismo y de la imposicion, colocando a su vez en el primer plano de sus reivindicaciones la paralizacion del TAV 'y
el cuestionamiento de las politicas destructivas y del modelo social que se estd imponiendo desde las instituciones. Por
ello, insistimos en defender la autonomia de la lucha contra el TAV y rechazamos que la orientacién del Tren Social se
imponga al movimiento, porque ello solo podria conducir a la confusion y a la desposesion de la gente del sentido de su
oposicion.

Hasta aqui la critica a la Iniciativa por un Tren Social que haciamos publica en junio dentro de un comunicado de
convocatoria a una encerrona por la autoorganizacion de la lucha contra el TAV. Pués bien, contra lo que entonces iba
tomando el aspecto de un destino, hoy pensamos que tenemos posibilidad de resolver esta encrucijada con mayor
optimismo con respecto al futuro de la oposicion al TAV. Para ello planteamos el debate de un modo que las limitaciones
y peligros que pesan sobre la Red por unl Tren Social puedan verse en una variedad de aspectos. Junto con ello
exponemos nuestra posicion sobre la cuestion de las alternativas y también llamamos la atencion sobre algunas falsas
criticas al TAV a menudo exhibidas a lo largo del 2004, haciendo especial mencion al enredo del Tren Social sobre el
transporte de mercancias, a la intervencion de expertos y a la actitud reivindicativa de la conexion de la “Y vasca” con
Irufiea (convirtiendo la “Y” en la famosa “X” de Aralar), que lejos de ayudar en esta lucha, han continuado a nuestro
entender por desnaturalizar el sentido de una oposicion coherente al TAV.

Siendo conscientes de que las valoraciones que se hacen en este trabajo son discutibles, comunicamos nuestra
intencion de intrercambiar puntos de vista y recabar igualmente vuestras opiniones.

Para terminar esta presentacion, queremos atajar un posible malentendido. La critica va dirigida especialmente
contra cualquier tentativa de suplantacion del movimiento popular. La propuesta que hacemos para que la oposicién al
TAV pueda cumplir sus verdaderas posibilidades es la de extender mediante la autoorganizacion y desde una
perspectiva critica con el desarrollismo la lucha que actualmente se esta llevando a cabo por detener este proyecto anti-
ecoldgico y anti-social. Al mismo tiempo, reafirmamos la validez de AHT GELDITU! Elkarlana como coordinacion plural y
unitaria que posibilita unir fuerzas en las movilizaciones por la paralizacion del TAV, poniendo de manifiesto la necesidad
de acometer un amplio debate y un profundo cambio del actual modelo de transportes y de sociedad, asi como de
devolver la capacidad de decision a los pueblos afectados y a una colectividad en la que las personas participen
efectivamente dentro de la igualdad. Estos principios pueden no parecer gran cosa, pero entendemos que al menos
apuntan en la buena direccion.

LO ESPECIFICO DEL TREN SOCIAL: EL PROTAGONISMO SINDICAL

Pero la Red por un Tren Social ha elegido ser algo alla donde el movimiento existente de oposicién al TAV ha
preferido abstenerse: se trata de fabricar, si no un verdadero movimiento social, la imagen de un movimiento que
funciona como un lobby, con una estrategia centrada en el didlogo institucional buscando objetivos limitados mediante la
negociacion; a la vez que sus discusiones sobre el TAV estan vinculadas esencialmente a las criticas al “modelo
ferroviario” planteadas especificamente desde organizaciones sindicales.

La Red por un Tren Social surge “con un objetivo doble: solicitar el dialogo inexistente en la actualidad en
relacion al proyecto ferroviario y consensuar socialmente el modelo ferroviario que necesitamos en Euskal Herria”
(LANDEIA, revista sindical de ELA. Mayo 2004). Se critica “la poca flexibilidad de la administracion de cara a introducir
variaciones en su proyecto”, indicando que el Estado espafiol todavia no ha solicitado financiacén europea para destacar
a continuacion ‘la posibilidad de aprovechar este tiempo para lograr un acuerdo social” (Rueda de prensa de la
plataforma por un Tren Social, GARA, 4-11-2004). Los sindicatos siempre han exigido la “negociacion con los agentes
sociales y sindicales” (LAB, junio 2001), reclamando “una voluntad politica del Gobierno abierta a poder dar lugar a
cambios en dicho proyecto o considerar nuevas alternativas” (Noviembre 2002, ELA, LAB, EHNE, HIRU). Se ha llegado
incluso a manifestar que ‘la resistencia del Estado espafiol a la financiacion del proyecto, por razones en gran parte
politicas, ha ofrecido varias oportunidades para que el Gobierno de la CAPV hubiera respondido de manera clara, incluso
contando con el apoyo popular necesario. Pero para ello, por supuesto, se tendrian que haber negociado con los
agentes sindicales y sociales los objetivos y las prioridades. Nada de esto ha sucedido y una vez mas no tenemos mas
espacio que la movilizacion” (LAB, revista sindical IRAULTZEN. Diciembre 2002).



No son manifestaciones de una oposicion cualquiera. Realmente, sucede que el caracter “corporativo” o
“sectorial’--preferentemente ferroviario-- que particulariza a los planteamientos de este foro es evidente y no puede ser
entendido independientemente del sector social al que corresponde y a cuyos intereses sirve. Desde este punto de vista,
lo especifico de la Red por un Tren Social viene dado por el protagonismo del sector sindical, ferroviario en particular, el
cual, a la vez, tiene su raiz en una determinada experiencia, caracteristica del sector ferroviario. Ciertamente, entre los
“criterios de utilidad social” planteados por los sindicatos (“Criterios para una red ferroviaria vasca de utilidad social’.
Junio 2003), también se afirma que “desde una perspectiva rural, igualmente, la poblacion de las tierras afectadas
tendria que tener acceso al tren generador de impactos”; e incluso se proponen ‘condiciones sociales de la realizacion
de obras” solicitando la “aplicacion del convenio de construccion mas favorables al trabajador”. Pero en cualquier caso,
es la respuesta al TAV propia de determinados sectores sociales que ven dafados sus intereses sectoriales. No
negamos la legitimidad de los sindicatos para que desde su area de actuacion planteen estas cuestiones; puede ser
incluso bueno e indispensable que lo hagan, habida cuenta de que intimamente unido al desarrollo del TAV venimos
asistiendo en particular a unos hechos que afectan gravemente al futuro del transporte ferroviario publico. Pero estas
cuestiones no deben intentar sustituir a las razones de la oposicién social al TAV: estos intereses son particulares,
distintos de las motivaciones mas generales del resto de oponentes y por eso su lucha no puede ser la lucha de todos.

De ahi también resulta que el caracter parcial de la critica formulada al TAV es patente. Es decir, el debate ha de
limitarse exclusivamente al “modelo ferroviario”, desligandolo del sentido propio de la protesta real contra el TAV y de
otros problemas relacionados como la politica de grandes infraestructuras, el modelo social y de relaciones con la
naturaleza. En efecto, entre aquellos que, de esta forma, se han aproximado a un punto de vista critico al TAV, todavia
muchos, dejandose llevar por su inclinacion profesional, se limitan a una critica técnica y especializada del proyecto,
imposibilitando que la gente pueda entender las razones principales de la oposicién: “El proyecto del TAV no es un
proyecto de utilidad social, entre otras cosas, porque: a) no asegura una transferencia del trafico de carretera u otros
modos de transporte hacia el mismo, especialmente en el caso de las mercancias; b) No facilita el movimiento del
transporte publico entre distintas partes de la red ferroviaria ni entre redes ferroviarias y de carretera; ¢) No vertebra el
territorio ni satisface al maximo numero de usuarios en funcion de la frecuencia y alcance geogréfico de su servicio”
(comunicado elaborado por los sindicatos para la rueda de prensa del 5 de diciembre 2003 en Bilbo). En suma, la
limitacion del contenido de su oposicidn es tal que muchas veces se dedican mas que nada a discutir sobre el problema
de la financiacion, siendo algunos argumentos a los que recurren tan equivocos (ver el enredo del Tren Social sobre el
transporte de mercancias) que parecen estar hechos para facilitar los futuros consensos con la administracion.

Estamos de hecho ante un foro que desea dialogar con el poder y le reconoce al Gobierno la representacion-
legitimidad politica (“las instituciones publicas deben asumir urgentemente su papel de garante del correcto
comportamiento de la ciudadania, en cuanto al tren en particular y al transporte en general’, afirma por ejemplo la
Declaracién final de las Jornadas sobre un Tren Social. Octubre 2004), pero dice que ellos tienen la representacion de la
parte social y debe contar con ellos para consensuar el tren.

EL ENREDO DE LA RED POR UN TREN SOCIAL SOBRE EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS:

La Red por un Tren Social ha envuelto durante meses el debate sobre el TAV en una niebla, sumiendo la
discusién del transporte de mercancias en un enredo que merece especial mencion. No solamente constatamos que sus
afirmaciones y objeciones al respecto son falsas, sino que su planteamiento equivocado permite evitar el cuestionar,
precisamente, el crecimiento del transporte de mercancias como tal, dificultando la aparicién de una conciencia colectiva
critica ante la politica de grandes infraestructuras y el crecimiento del transporte de mercancias que se promueve, con
implicaciones muy claras dentro del proceso de globalizacion.

Primero ha insistido en que “la Y no sirve para el transporte de mercancias”y que éste “deberia de ser el objetivo
fundamental de cualquier nueva infraestructura que se plantee construir”, luego ha acusado al consejero de Transportes
de “mentir sobre el transporte de mercancias” porque ‘no hay trazado alguno de alta velocidad en Europa en el que se
realice, ya que en la actualidad técnicamente es imposible”; para seguir hablando de que “en el tnico documento oficial
existente sobre la Y vasca no se menciona el transporte de mercancias” (BERRIA, 10-9-2004). “No al TAV porque no
tiene capacidad de transportar mercancias. No existe ninguna experiencia en Europa” “Si a un Tren Social que sirva
para transportar mercancias y viajeros”, manifiesta igualmente en el triptico. En esto se resume el argumento al que méas
frecuentemente recurren, demostrando que para ellos el tema del transporte de mercancias es una prioridad total, es
decir, una condicion fundamental del acuerdo social que propugnan.

Sin embargo, se pretende ignorar la existencia de las lineas de Alta Velocidad de viajeros y mercancias que
funcionan en Alemania desde 1991 (ver nota 1), por no hablar del Eurotunnel que cruza el Canal de la Mancha (con



caracteristicas muy especiales) y de las multiples referencias que se hacen en todos los documentos oficiales de la “Y
vasca” acerca de que esta infraestructura se disefa tanto para trafico de viajeros y como de mercancias (2). La
confusion protagonizada por la Red por un Tren Social sobre el transporte de mercancias hubiera podido ser hasta cierto
punto explicable, porque hay escasos precedentes aun de ese transporte de mercancias en lineas de Alta Velocidad y
por de la informacion contradictoria que se ha venido dando desde diversas instancias politicas (3). Sin embargo, la
existencia de proyectos realizados en tal sentido ya era conocida por los sindicatos (4), y también, cabe suponer, por los
“expertos” que han contribuido a difundir el cuento de que se trata de un proyecto “solamente para viajeros, y ello a pesar
de que recientemente el consejero Amann ha comenzado a afirmar que se utilizara para mercancias”, presentando
intencionadamente el transporte de mercancias como una novedad cuando es un asunto planteado desde hace afnos,
hasta el punto de que tan solo esbozan lo que en el proyecto de la “Y vasca” ya estd ampliamente promovido. En esa
perspectiva se mueve, efectivamente, la Conferencia Internacional de Camaras de Comercio del Eje Ferroviario Atlantico
Transeuropeo --CEFAT--, el “grupo de presion” constituido por 46 Camaras de Comercio afines al proyecto. Estas
presentaron en 1998 un “Informe sobre la Y Vasca” abogando por una “reordenacion de prioridades y funciones de la
nueva linea” para dar prioridad a las mercancias, en tanto que ‘nuevo argumento que mejor pudiera plantearse en
Europa para reivindicar su construccion y ganar la prioridad en la inversion” (5). El requerimiento de las Camaras recibid
inmediatamente una respuesta clara del Gobierno Vasco, declarando el consejero de Transportes, Alvaro Amann, en
octubre de aquel ano, que “lo fundamental es dar salida al transporte de mercancias por encima de otras cuestiones
como la velocidad que puedan alcanzar los trenes en la red” (EL MUNDO, 14-10-1998). De modo que a lo largo de 1999
ya se dieron suficientes hechos como para entrever que se estaba produciendo esa “reordenacion” de las prioridades del
proyecto hacia el transporte de mercancias, para potenciar la “eurorregion” Euskadi-Aquitania como una gran area de
transporte de mercancias. Es entonces cuando el consejero de Transportes lanzd el mensaje de que “los ferrocarriles,
las carreteras y las terminales convertiran a Euskadi en una gran plataforma de transportes a nivel continental” (El
Periodico de Alava, 31-10-1999); la Camara de Gipuzkoa encargé la realizacion del “Estudio de Viabilidad” del
Superpuerto de Jaizkibel, como “reforzante” de la gran plataforma logistica y de transporte “atléntica” que se esta
barajando (abril 1999); y resulta que en el “Libro Blanco de la Eurociudad Bayonne-San Sebastian” (diciembre 1999) la
accion prioritaria es la construccion de la “Y vasca” en tanto que ‘nuevo corredor principalmente dedicado a la
canalizacion de mercancias. Un canal especializado de mercancias, ferroviario pero en el que también se transporten
camiones, mediante una solucion de lo que en Francia se denomina ya “ferroutage”, como en el Eurotunel bajo el Canal
de la Mancha”. Es decir, la “Autopista Ferroviaria Atlantica” para el transporte de camiones sobre trenes acordada por el
lehendakari Ibarretxe con el presidente de Aquitania y que podria transportar, segun los datos de la “Plataforma Logistica
Euskadi-Aquitania®, “2.000 camiones diarios en el 2010 y finalmente 6.000 camiones darios al afio 2016”. Precisamente,
el Departamento de Transportes acaba de convocar el pasado 3 de noviembre un concurso para la realizacion de un
“Estudio de Viabilidad de la implantacion del Ferroutage en el Pais Vasco” (anuncio publicado en el BOPV del 18-11-
2004).

¢ Pero qué ha sucedido para que las funciones del TAV se revisen para dar prioridad a este tipo de transporte?
Lo que ocurre es que los procesos de globalizacion econdmica se han disparado en los ultimos afios y las necesidades
de movimiento de mercancias generadas por el desarrollo del capitalismo se incrementan. Y el proyecto del TAV
l6gicamente se adecua a esos intereres capitalistas. De todas formas, el asunto tampoco viene de ayer. Ya en 1988, el
Presidente de la Camara de Comercio de Bilbao, Anton de Madariaga, explicaba la razén principal de la “Y vasca ” en
estos términos: “Lo que sucede es que la creacion del Mercado Unico precipita las cosas: pasamos de ser un mercado
pequeio y protegido a otro grande y competitivo. Y para ser competitivo, debemos estar bien comunicados para
suministrar esos productos que necesitan las multinacionales. Esto supone la eliminacion de todas las trabas que, por
diversas razones, han podido existir hasta la fecha. Y entre esas trabas esta el ferrocarril’. Estas declaraciones dicen por
si solas mucho mas mucho mas acerca del contenido de este movimiento de mercancias que lo que el Tren Social y los
expertos han llegado a manifestar.

En suma, alentar el transporte de mercancias solo conduce a legitimar los propésitos de los poderes rectores del
capitalismo en esa misma direccion; y frenar la expansion del transporte de mercancias, oponiéndose a la construccion
de grandes infraestructuras, no es solo cuestion de ecologia: es atentar, en definitiva, contra una necesidad vital del
capitalismo, porque la mercancia no es solo un producto, es una relacion social, el vehiculo de un sistema econdmico y
cultural que esta sometiendo a todo el planeta a la légica del beneficio. Y ello también nos aporta pistas de que la
oposicion a estos proyectos puede estar tocando hueso, y de que un cambio de modelo de sociedad pasa
indefectiblemente por intentar quebrar la [dgica del crecimiento del transporte.

Finalmente, todo esto no ha quitado nada a los argumentos que desde hace afios venimos utilizando; eso si, los
ha reforzado: se pretende convertir la CAPV en un “punto gordo” de la cadena del transporte de mercancias de la
economia global. Si no cambiamos de rumbo, pagaremos con una serie de grandes obras que destruiran nuestro



entorno el honor no deseado de ser una plataforma de expansion del “turbocapitalismo”. Respecto a lo cual, es preciso
denunciar nuevamente el pseudo-argumento utilizado a favor del TAV como el de reducir los camiones. Es una gran
falacia. Asi, observamos que Amann aboga por el transporte combinado de camiones sobre trenes “sin entrar en
competencia con el transporte por carretera” (Octubre 2004. Jornadas sobre “Situacion y Perspectivas del Transporte
Ferroviario Tranfronterizo”, Irun); el diputado de Carreteras de Gipuzkoa anuncia que “durante esta década, el transporte
de mercancias por carretera, lejos de disminuir, aumentara enormemente” (EL DIARIO VASCO, J. Zuriarrain, Diputado
de Infraestructuras Viarias de Gipuzkoa. 6.12.2004); a la vez que se informa sobre previsiones de un incremento en el
negocio europeo del transporte por carretera de mas de 50% en los proximos 6 afios (Revista TRANSPORTE. 1-11-
2004). Es decir, en el marco de esta opcion, se construye la nueva red de Alta Velocidad y el volumen del transporte
ferroviario de mercancias aumenta, pero lo hace en mayor medida en la carretera, con el camion (6). Encima, en la
medida en que el flujo de mercancias se ha multiplicado por tres en los ultimos diez afos y el volumen previsto a
transportar a través de los Pirineos en 2020 duplica el del afio 2000, la perspectiva social y ambiental de esta politica no
se restringe al impacto directo de las obras de infraestructura que agreden el territorio (TAV, superpuertos, autopistas,
plataformas logisticas, etc.), sino que cobra su verdadero alcance en su poderosa contribucién al incremento de las
magnitudes basicas del transporte: “Es como si se nos hubiese adjudicado el papel de controladores de los flujos
transpirenaicos. Quiza, en Europa no exista en estos momentos un nudo de red de comunicaciones que tenga tanto
valor estratégico. Pués bien, nuestras diferentes estructuras viaria, ferroviarias, maritimas y aéreas, deben conformar un
todo global, capaz de situarnos en primera linea en los nuevos contextos europeos y mundiales”, afirma el consejero
Amann (“El puerto de Bilbao y Supersur”. EL CORREOQ, 31-7-2004). Este también ha presentado el pasado mes de
noviembre el Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica del Transporte, planteando la ocupacion de 2.874
hectéreas de superficie que quedaran cubiertos de cemento y alquitran para la implantacién de poligonos de transporte,
certificando el carécter desarrollista y destructivo de esta politica. En fin, también la sociedad promotora del Aeropuerto
de Foronda organiz6 en septiembre la mayor feria mundial de carga aérea en la Feria de Muestras de Bilbao,
felicitindose porque la accesibilidad de Bilbao como sede, “en el ecuador de los mercados americano, africano, europeo
y asiatico, permitiran al Pais Vasco acoger la mayor feria mundial de carga aérea de la historia, pese que hasta ahora
esta feria bianual solo se habia celebrado en grandes capitales internacionales como Paris, Washington o Hong Kong”
(DEIA, 14-8-2004).

En conclusion, en tanto no se trate de reducir las necesidades globales del transporte, resulta fuera de lugar el
preconizar el “trasvase” de mercancias como alternativa y panacea social. jBajarle los humos a tanta ambicién,
impulsando una conciencia critica sobre la légica del crecimiento del transporte, nos vale mucho mejor!

.ALTERNATIVAS AL TAV?

Se plantea una cuestion: ¢ Alternativas al TAV? Un debate que, bajo diferentes formas, suele acompafar casi
siempre al movimiento popular en las luchas contra las grandes infraestructuras; unas veces planteado desde dentro del
propio movimiento; pero otras, las mas, planteado desde fuera del mismo para deslegitimarlo, desde sectores que
cultivan el desprecio de las oposiciones por esa exigencia desorbitante. “Ustedes discuten la filosofia pero no presentan
proyectos concretos”, vienen a decir. Es entonces cuando el interés por las alternativas asume una funcion y un
significado completamente diferentes: por aparecer creible, se exigen adelantar “soluciones” que, de hecho, en una
buena parte de los casos, interesan mucho menos que el rechazo puro y simple; especialmente, cuando las contra-
propuestas se convierten en “técnica” y se las trata y maneja como un “problema técnico”, confontando un proyecto
desarrollista a otro.

El centro de nuestra diferencia con el Tren Social se situa alli. El error no consiste en la busqueda de
alternativas, sino en la transformacién de esta alternativa en “técnica”, cuando ha de ser ante todo capacidad para
transformar lo dado y empezar algo nuevo, mas que de otro tren, otro proyecto ferroviario, concebido con los mismos
presupuestos, simplemente revisados o corregidos. Sucede que la presentacion de una alternativa puede aparecer como
la condicion de una oposicién socialmente util, pero ser algo que nace muerto en sentido transformador y no aportar
otros valores; en este caso entrafia la vuelta hacia el sentido mas profundo de la cultura dominante, la pretension del
técnico de dar solucion a los problemas eludiendo la necesidad de una profunda transformacion social, sin la cual no
puede ocurrir ningun cambio verdadero.

En la reunién convocada por los sindicatos en abril del 2004 en Bilbo, algunas personas querian cuestionar a
fondo el problema del transporte y plantear el debate sobre las alternativas en su globalidad; pero ellos tenian la idea
prefijada de limitarse a lo ferroviario. Respeco a lo cual, si la cuestion del “modelo ferroviario” como tal no recibe por
nuestra parte mas que una atenciéon marginal, no creemos que se deba a que la reflexion sea menos “avanzada”, ni



porque este aspecto sea ignorado: es porque el debate sobre el TAV y las grandes infraestructuras, como todos
reconocen, no debe abordarse al margen de la discusion mas general sobre el modelo social. El conocimiento del
“problema ferroviario” o el de “los transportes” puede ser una aportacion para lograr un conocimiento mas completo; pero
no aceptamos constituirlo en el elemento dominante, porque estas alternativas son mas bien sectoriales y
especializadas, mientras que, cuanto mas ahondemos en la profundidad del problema, tanto mas deviene claro que toda
solucion reenvia al todo de la sociedad.

Nuestra oposicion al TAV no es por tanto solo la expresion de un conflicto, sino también de una tendencia hacia
la solucién de ese conflicto, en el sentido de que busca transformar la realidad social: denunciamos las brutales
consecuencias ambientales y sociales del desarrollismo, incidiendo en la idea de que para alcanzar una solucién es
necesario cambiar el sistema econdémico de raiz. Se trata de una lucha por la forma de vida, que es a la vez social,
ecoldgica, politica y cultural, para hacer aparecer la posibilidad de orientar la vida social en otra direccion y responder a
necesidades diferentes. Se trata pués de ayudar a reconocer las direcciones que podrian tener otras formas de
organizacion y vida social; no como simple replanteamiento del proyecto, sino como posicion de nuevas premisas y de
un nuevo tipo que no se dejan deducir a partir de aquél, mucho mas cercanas a concepciones sociales y politicas que a
estrictas cuestiones econdmicas y sectoriales, lo cual le confiere un caracter complejo. No vamos a disimular las
dificultades de un proyecto semejante: una alternativa realmente transformadora no puede formularse mas que en el
seno de una comunidad en lucha e implica una transformacién profunda de la sociedad. No es un logro facil de alcanzar.
Pero preconizar como alternativa un “tren social” es otra manera de eludir el problema.

Alguien puede protestar por la “falta de rigor” que implica esta posicion, calificandola de estrictamente “negativa”
y de aportar solamente criticas al desarrollismo. Ciertamente, no podemos eludir la necesidad de esclarecer el sentido de
nuestra oposicion y reconocemos que desde el rechazo del crecimiento econdmico aun no se ha elaborado una
alternativa solida y global al mismo, extremo que es ademas una carencia de nuestra postura. Ello constituye un
problema cuya solucién no podemos dejar de buscar, pero nuestra carencia no es un “deficit’ del que nos lamentamos:
después de todo, cuando se nos pide proponer una alternativa para justificar nuestra oposicion, diciendo que “hay que
transportar... jHallemos por tanto una solucion para transportar!”, sin plantearse en ningin momento la pregunta ¢por
qué y para qué mas transporte?, se nos pide “gestionar” las aberrantes necesidades de transporte generadas por el
capitalismo. Y de eso no queremos: ¢ Porque no poder decir simplemente NO?

Nada de todo esto esesenciamente nuevo. Lo nuevo es que la Red por un Tren Social afirma de entrada que el
ferrocarril actual es “muy inadecuado” y apuesta, eso si, por el “disefio de una futura red ferroviaria”, pero no se atreve a
definir verdaderamente ninguna propuesta alternativa y solamente enuncia unas ideas que quedan muy imprecisas,
como condiciones para un acuerdo. Respecto a lo cual, sucede que la Red por un Tren Social se sienta, como aquel que
dice, en dos sillas. Efectivamente, tira parte de su retérica y de su lenguaje del movimiento social, y hay entre los criterios
que enuncia elementos de una verdad incontenstable: “la necesidad de minimizar la movilidad”, “la importancia de la
accesiblidad”, “unir poblaciones”, “frenar el transporte por carretera y el uso del coche”, “encaminarse hacia la sustitucion
de trafico y no fomentar atin mas la movilidad”, “que no se dupliquen infraestructuras”, “no inducir mayores movimientos
globales de transporte”... Ahora bien, se buscaran en vano tentativas de aplicacion y de profundizacion: esas ideas
quedan imprecisas y es muy dificil averiguar el rol efectivo que habran de jugar, puesto que de entrada aducen como
justificacion a la falta de una mayor definicion que no tienen los medios de llevarlo a cabo y que ello corresponde a la
administracion (lo cual es como pedir al zorro que vigile a las gallinas). Admitiendo incluso que los criterios mencionados
se tomaran en serio, su realizacion implicaria cambiarlo todo y requeririan de una transformacion profunda de la
sociedad; otro tipo de economia, de organizacion social y de estilos de vida deberian necesariamente acompanarlos. De
lo contrario, hablar de “tren social” en las condiciones actuales, sin apuntar a la transformacion profunda del modelo
econdmico y social en que se asienta el capitalismo moderno, es un engafo, una consigna sin sentido, un proyecto irreal
e irrealizable cuya funcién es la de escamotear la realidad sirviendo un paliativo. En fin, un formulismo que ni apunta a su
realizacion, puesto que estan estan mas preocupados por llegar al consenso que por la definicién de un objetivo “final”.

Existe, en efecto, un problema: la ambiguedad de su propuesta, unida a la critica muy parcial formulada al TAV 'y
a la estrategia centrada en el dialogo institucional buscando la negociacion, hace que se imponga una duda razonable;
maxime cuando las alternativas al TAV mucho mas explicitas planteadas a lo largo de estos afios por LAB, HB, IU-EB, e
incluso por Roberto Bermejo, demuestran que en ningun caso se trataria de una simple “mejora” del tren actual (de
manera que con un proceso de adaptacién moderado mejore el servicio): en todos los casos, aun cuando habla de
‘mejorar” el tren actual, luego se plantean alternativas para el acceso del TAV, se da por sentada la necesidad de
grandes obras de infraestructura, se asumen fuertes impactos y se deja de cuestionar el desarrollismo para gestionar las
necesidades del sistema. De modo que, comparando la imagen del “tren social” ofrecida con las alternativas que a
continuacion exponemos, uno se pregunta cual es la “real-politik” que se pretende practicar en el tema del TAV:



- LAB: En 1998 solicitaba en sus alegaciones la retirada del Plan Ferroviario del Gobierno Vasco a la vez que
proponia la elaboracion de un “Plan remodelado” para el cual planteaba ‘adecuar la velocidad a la orografia del terreno,
llegando alli donde se den las condiciones a los valores de Alta Velocidad, limitando la velocidad minima genérica a lo
largo de todo el trazado a 160Km/h”. A partir de ahi, llegaba a la conclusion, segun reconocieron en la discusion que
mantuvimos en las Jornadas sobre el modelo Ferroviario Vasco organizadas por los sindicatos en 1999, de que “es mas
viable construir una infraestructura completamente nueva en lugar de mejorar la actual’. Dicho “plan remodelado”
correspondia ademas basicamente a la “Y vasca”, habida cuenta de que LAB proponia en el mismo documento
“aproximar la linea” a los nucleos urbanos comarcales mas importantes afectados por este proyecto de trazado (citaba
entre otros a Amorebieta, Durango, Elorrio, Bergara, Arrasate, Legutio, Beasain, Tolosa, Hernani e Irun).

- HB: En 1995 planteaba dos posibles alternativas en forma de “U” y de “Y”, dejando bien claro, a pesar del
slogan “Si al ferrocarril, NO al TAV”, que ambas “son compatibles con la existencia de un corredor vasco de la  red
europea de alta velocidad, permitiendo el acceso de los trenes de alta velocidad pero a velocidad de 200Km/h”. La
primera hipdtesis se basaba en la “U”, estudiada por el Gobierno Vasco en 1986-87 (Plan Ferroviario de Euskadi), cuya
columna vertebral consiste en la construccion de una nueva infraestructura ferroviaria Biloo-Gasteiz a 200Km/h pasando
por Altube, un nuevo trazado Altsasu-Beasain ‘para salvar el escollo” de Otzaurte y un duro acondicionamiento del
trazado actual de RENFE entre Beasain e Irun, lo que ‘“exigiria fuertes inversiones con pequefios resultados en la
reduccion de los tiempos de viaje debido a los accidentes del terreno y a la fuerte urbanizacion de la zona”. Es mas,
dentro de la primera hipdtesis HB también planteaba la “reconversion de Eusko Trenbideak entre Donostia y Bilbo a
140Km/h y ancho europeo”, lo que supondria la construccion de 90Kms de nuevo trazado, segun el estudio del Gobierno
Vasco. La segunda hipétesis plantea directamente el nucleo central de la Y/H vasca (H formada por la “Y” mas su
conexién con Irufiea) como posible alternativa; con lo cual, si bien HB advertia que la Y/H vasca “es una infraestructura
que se justifica con el TAV, a la vez que el TAV justificalared, como cara y cruz de Jla misma moneda’,
contradictoriamente, en esta hipétesis alternativa presentaba los elementos apropiados para desarrollar una actuacion
politica de presion-acuerdo sobre el mismo proyecto oficial, ‘pudiendose enfocar las soluciones que propugna de manera
mas barata, mds realista, menos agresiva y mas eficaz”... En cualquier caso, en ambas alternativas “la red transeuropea
de Alta Velocidad enlazaria con Gasteiz con una velocidad maxima de 200Km/h (...) permite la llegada del TAV a Bilbo
(...) lrufea pasaria a ser, a su vez, un importante nudo de enlace de comunicaciones internacionales y con el
Mediterraneo, via Zaragoza, a través del TAV Mediterraneo’”.

iPara no querer el TAV, HB se preocupaba mucho de estar bien comunicado con él! Ahora bien, conviene
mencionar que su documento también contiene elementos importantes de critica sobre este tipo de propuestas
ferroviarias, al advertir que ‘las cuantiosas inversiones para devolver la competitividad al ferrocarril vendrdn
necesariamente a duplicar ofertas de trafico y a ocupar el territorio con nuevas infraestructuras y conflictos ambientales,
poniendo en el andlisis una duda razonable: la posibilidad de que la revitalizacion del ferrocarril no venga a frenar,
reequilibrar y, en dltima instancia, reacomodar el volumen total del trafico, sino a incidir en su potenciacion”. lgualmente
se preguntaba “en que medida viene a corregir la agresiva tendencia actual, o, por el contrario, bajo la justificacion de la
modernizacion econdmica y aumento de la movilidad, viene a reforzar la tendencia actual’. Reconociendo asimismo
sobre su propia propuesta de alternativas que ‘ha de considerarse el riesgo de que constituya un modelo que prime los
trazados nuevos en detrimento de las existentes”y que “las repercusiones ambientales seran en todo caso importantes”
(“El Ferrocarril en Hego Euskal Herria: Analisis de la situacion y propuesta de alternativas”, HB. 1995).

Actualmente, Batasuna defiende de aquellas dos alternativas la “U”.

- IU-EB: No vamos a extendernos sobre la famosa “U” propuesta por IU-EB en el 2002: corresponde
basicamente a esta alternativa ya recogida por HB del Plan Ferroviario de Euskadi, no obstante, aporta como “novedad”
la incorporacion a la “U” de todo el tramo Irun-Beasain de la “Y” disefiado en Alta Velocidad y declarado prioritario por el
Gobierno Vasco. De esta forma, IU-EB negd que su propuesta fuera a provocar un retraso en la ejecucion de las obras,
indicando que “se podria comenzara trabajar en aquellos tramos del trazado que no varian entre el proyecto aprobado y
la propuesta alternativa” (Antton Karrera, portavoz de IU-EB. EL DIARIO VASCO, 12-11-2002). Finalmente, la direccion
de IU-EB ha cambiado de actitud a lo largo del afio 2004: si bien antes sefialaba como una de las razones principales de
su oposicion al TAV que “no sirve para el transporte de mercancias”, ahora a llegado a manifestar ni mas ni menos su
“satisfaccion porque el Departamento de Transportes ha reducido la velocidad del proyecto a 240Km/h para que
transporte mercancias, lo que vendria a asemejar la obra a la U que defiende Ezker Batua” (EL PAIS, EL MUNDO, 14-5-
2004). En realidad, ha aproximado su postura a la del Gobierno Vasco sin que éste haya movido un apice. Abogando



actualmente por “una busqueda de posiciones compartidas” sobre el proyecto (de la “Y” por supuesto), dando casi por
zanjado el asunto (EL DIARIO VASCO. 1-10-2004).

- ROBERTO BERMEJO: Conviene mencionar el recorrido que ha llevado Roberto Bermejo desde su propuesta
alternativa inicial hasta su postura actual. Su evolucién en esta cuestion debe ser considerada como un proceso
constante de aproximacion al proyecto oficial. Inicialmente planteaba un modelo basado en la construccion minima de
nuevas infraestructuras (7). Sin embargo, ya en 2002, coincidiendo en el tiempo con las conversaciones que mantiene
con el Departamento de Transportes sobre el TAV en calidad de “experto” respresentando a |U-EB, propone una red
alternativa que “debe ser capaz de alcanzar los 200Km/h”y “contiene un enlace directo Bilbo-Gasteiz, la modernizacion
del tramo Vitoria-Alsasua, una conexion nueva Alsasua-Beasain y una linea basicamente nueva entre Beasain y la
frontera” (EL DIARIO VASCO, “De la congestion al transporte sostenible”. 23-9-2002). Es decir, basicamente la “U” de
IU-EB. “Conviene por razones ambientales y economicas aprovechar mas las lineas existentes (por ejemplo, los tramos
Bilbao-Llodio o el corredor del Oria), pero sus curvas son de radio tan pequefio que imposibilitan en la mayor parte de los
casos superar los 100Km/h, y la densidad de construccion en estas zonas impide la rectificacion de curvas (...) Es
necesario ademads, completar la red basica con otras lineas de ambito interior. Debe modernizarse la linea actual
Bilbo-San Sebastian, donde quedan una serie de tramos que impiden que esta conexion pueda alcanzarse con tiempos
semejantes a los de la autopista” . Bermejo insistia aun entonces en “disminuir la necesidad de movilidad”, pero lo cierto
es que la duplicacién de infraestructuras sumaria por ejemplo a la capacidad de 240 trenes/dia de la linea actual de
RENFE entre Irun-Beasain una capacidad suplementaria de 400 trenes/dia, si nos atenemos a los parametros que
actualmente se manejan. Finalmente, en el 2004 Bermejo ha eliminado de las ‘bases para una estrategia ferroviaria
alternativa” que propone en el ultimo informe la necesidad de reducir el transporte, entrando en contradiccion con todo el
sentido de su trabajo (aspecto que desarrollamos en el apartado dedicado a los expertos). Actualmente, insiste en lo que
llama el “‘cambio de filosofia”, pero ¢qué cambio de filosofia? “La idea del Ministerio de Fomento es la de construir
nuevas lineas de Alta Velocidad y dejar las lineas actuales para el transporte de mercancias, y esa es la filosofia que hay
sobre la Y’ (BERRIA, 22-2-2004). Dicho esto, remarca que ‘la Y no sirve para transportar mercancias”y que la filosofia
que él propone si esta en consonancia con la necesidad de “dar prioridad a las mercancias”; para terminar diciendo que
“si no son capaces de recapacitar y de hacer un trazado mucho menos impactante, por lo menos que cambien la
filosofia” (GARA, 19-7-2004).

El asunto es pués: ;Es el Tren Social un esfuerzo original para plantear las cosas de otro modo, dejando de
asimilar las alternativas a la construccion de nuevos trazados? ;O bien cual es el esquema de trazados que se ha de
suponer bajo su indefinicion? ;0O bien aparece incapaz de decir nada al respecto? En este caso, ¢qué perspectiva puede
nacer de una plataforma donde reina la confusion respecto a lo que se quiere?

Existe el problema, en efecto, incluso si nadie lo planteara: en toda esta historia, el “Tren Social’ no es
simplemente el Ultimo episodio hasta el momento, sino que, dada su indefinicién, existe la posibilidad de que se trate en
la practica de alcanzar objetivos limitados sobre la base del mismo proyecto de la “Y vasca”. Sabemos que muchos
creen que “esto es imposible”. Pero indudablemente existen razones para esta interpretacién y avisamos en todo caso
de la posibilidad de esta deriva para que estas inquietudes no se cumplan tal y como aqui se anuncian. ¢Por qué vienen
manifestando algunos que “de iniciarse las obras, nos encontrariamos en otro escenario que obligaria rapidamente a
resituar nuestras posiciones™ ¢ En qué direccion? Entretanto, cuando el consejero Amann recibié el pasado mes de junio
a una representacion de la Iniciativa por un Tren Social, les dejo claro que estaba dispuesto a abrir un debate pero sin
paralizar el proyecto, indicando de algun modo su voluntad de llevar a cabo dos actuaciones paralelas sobre este tema:
por un lado, comenzar las obras, y por otro, una vez alcanzado este objetivo, iniciar un debate con la expectativa de que
esa situacion pondra a cada cual en su lugar e involucrara a algunos opositores en negociaciones fragmentarias.

Podemos y hemos de trastocar ese posible curso de las cosas. Pero, sin duda, existen razones para la inquietud,
basada ademas en la experiencia militante adquirida en el conflicto de la Autovia Irurtzun-Andoain, donde Lurraldea nos
demostréd amargamente como las alternativas pueden ser ante todo instrumentos que faciliten una reorientacion del
movimiento popular, minimizando la critica social y ecoldgica, para posibilitar una aproximacion con el discurso
institucional y abrir un didlogo en busca de acuerdos sobre al proyecto oficial. La experiencia de la Alternativa Lurraldea
fue clara en ese sentido: fue ni mas ni menos que un elemento dentro de una estrategia que desembocé efectivamente
en la negociacion sobre el proyecto institucional; llegando entonces el portavoz Jonan Fernandez a escribir: “Resulta
ilustrativo de como, aunque sea a remolque, aunque sea con retraso y aunque sea con calzador, los conservadores se
sumaron al carro de la innovacion” (28-8-1991). Entiéndase también por qué él mismo, a raiz de las discusiones que



desde el principio se suscitaron sobre la alternativa Lurraldea en el seno del movimiento antiautovia, llegé a manifestar
que dejaramos de preocuparnos porque dicha alternativa era “un fetiche que nunca se va a realizar’.

EL BLUFF “TEORICO” DE LOS EXPERTOS:

También debemos sefalar que la intervencion de expertos y los llamamientos al “debate racional y cientifico”, a
menudo exhibidos a lo largo del ultimo afo, han sido otro fendmeno que ha continuado por desnaturalizar el sentido de
una oposicion abierta al TAV. El hecho es que los consultores ambientales de la administracion se declaran inquietos por
la “Y” pero dispuestos a dejarse calmar: “Consideramos que el Pais Vasco necesita abrir un debate intelectualmente
riguroso, técnicamente solvente y socialmente transparente sobre el transporte en general y el proyecto ferroviario de la
Y en particular. Un paso en la direccion correcta seria que el Departamento de Transportes crease una Comision
Internacional de Expertos, con el objetivo de buscar el mejor asesoramiento posible. Estamos, pués, a tiempo de
actualizar el proyecto ferroviario de la Y” (EL PAIS. “Y ferroviaria”, Antxon Olabe y Alberto Ansuategi. 1-8-2004. La
informacion indica que Antxon Olabe es consultor ambiental y realiza muchos trabajos para el Gobierno Vasco). Esto
vuelve necesaria una primera clarificacion: ni se plantea la cuestion de si queremos o no emplear los conocimientos
cientificos y técnicos en el sentido de “actualizar” el proyecto del TAV, y que tal cuestion no puede decidirse por medios
“cientificos”, porque estamos sobre todo ante todo un problema de opcién politica y social, y por lo tanto, no cabe dejar
la decision a los cientificos.

Es mas, el supuesto andlisis “racional’ y “cientifico” del problema que hacen los especialistas no es tan “racional”
ni “cientifico”, puesto que en estos medios se suscitan principalmente dos cuestiones de las que hablan mucho sin
demasiada propiedad. El primer objeto de sus contiendas se refiere una vez méas a si esta linea se destina sdlo al trafico
de viajeros o también al de mercancias, sobre lo cual no tienen ni una opinién bien fundamentada. En efecto, un dia
dicen: “Consideramos positivos los cambios de enfoque que se han ido realizando ultimamente por parte de los
responsables politicos del transporte, tanto del Gobierno Vasco como del Gobierno central. Por primera vez en los
ultimos anos se insiste desde las Administraciones en la importancia de que el nuevo sistema ferroviario sea capaz de
trasvasar un volumen significativo de mercancias” (Antxon Olabe. EL PAIS, “Y ferroviaria”, 1-8-2004). En cambio, al mes
siguiente nos habla de que: “La version oficial del proyecto del TAV --tren de alta velocidad capaz de trasladar pasajeros
a mas de 250Km/h-- es técnicamente incompatible con el transporte de mercancias. De llevarse a cabo el proyecto
oficial, el transporte de las mercancias por tren sequira sin soluciones y el impacto sobre el territorio de su trazado sera
de gran magnitud” (Antxon Olabe. EL PAIS, “Las infraestructuras del transporte y el territorio”, 19-9-2004). Para
finalmente, pocas semanas después, quizas en una actitud esquizofrénica, manifestar él mismo: “Si la Y es un tren de
alta velocidad que transportara mercancias, tiene mi apoyo; pero si permite transportar muchas mercancias y no solo
algunas pequefas mercancias (...) Opino que se ha producido un cambio, pero no lo han explicado como es debido”
(Antxon Olabe. BERRIA, 7-11-2004). Para Bermejo, también, la prioridad del transporte de mercancias es la guia
principal. De algun modo, ha llegado al punto en que debe elegir entre la oposicion al TAV o la fidelidad al principal
argumento equivocado que ha guiado todo su empefio: ya resulta absurdo, inutil e incluso fastidioso seguir insistiendo
mas en que “la Y no lleva mercancias”, “es una red especializada en el trafico de viajeros y no es apta, esto es muy
importante, para las mercancias”, para continuar hablando de que “a nula posibilidad de transportar mercancias en las
lineas de alta velocidad se pone asimismo de manifiesto en que actualmente ningun tren de mercancias circula por las
lineas de alta velocidad en Espafa”. Esta critica a la “Y vasca” circula por su terreno.

En esto puede resumirse el bluff “tedrico” de los expertos. De tal modo que uno se pregunta qué escrdpulos le
impiden al Departamento de Transportes admitir que, pese a sus esfuerzos, su establecimiento sufre de un deficit de
comunicacion que se va a intentar corregir asociando a estos sefiores, tan orgullosos de su cualificacion técnica, a la
marcha del TAV, en el marco y los limites muy estrechos de una “comision de expertos” cuyo objetivo seguramente no
seria determinar decisiones, puesto que ya estan tomadas.

La segunda cuestion revela que los expertos han dejado en cualquier caso de cuestionar la meta dada por
indiscutible: el desarrollo econdmico. Es decir, acaban tan enredados en el conjunto de connivencias mantenidas con la
administracién que sus criticas han eliminado todo lo que hubiera podido servir de apoyo para oponerse a la idea del
crecimiento econémico y cuestionar hasta sus ultimas consecuencias el asunto. Lo cual demuestra un retroceso del
pensamiento critico, puesto que desde hace afios, la Teoria Ecoldgica, caracterizada por una elevada discrepancia del
desarrollo econémico como baremo para medir la satisfaccion de necesidades sociales, auguraba el fin de la idea y del
proyecto de un crecimiento indefinido.

Pareceria injusto entender el trabajo de Roberto Bermejo bajo esta vertiente, si no fuera porque él mismo es
consciente de esta orientacion. Sin duda, su trabajo tiene el mérito de hacer publico la gravedad de la situacion del



transporte en la CAPV y de poner al descubierto una parte de las mentiras del proyecto de la “Y vasca”; empero lo hace
reforzando y tomando partido por la vision mas economicista de la critica al TAV, lo cual se traduce en la propia
conclusion de su ultimo informe (“Analisis de rentabilidad de la Y vasca y bases para una estrategia ferroviaria
alternativa”. Junio 2004): “En conclusion, la apuesta por el TAV es econdmicamente inadecuada no solo por la enorme
cantidad de recursos econémicos que emplea sino porque, ademas, lejos de favorecer un crecimiento econémico futuro,
condena el transporte de mercancias en el Pais Vasco al colapso circulatorio, con enormes costes de congestion” (el
subrayado es nuestro). Asimismo manifiesta en la revista “JAIZKIBEL BIZIRIK”, editada por el Colectivo Contra el
Superpuerto: “Lo que subyace en todo este comportamiento es un mito, una creencia segun la cual cualquier obra de
infraestructura va a generar mas crecimiento. Sin embargo, los economistas del transporte estdn de acuerdo y
consideran que una vez que se tiene un nivel importante de infraestructuras, lo que es normal en un pais desarrollado,
nuevas infragstructuras no_generan mas crecimiento econdémico e incluso puede ir en contra de él". Este discurso
responde a la misma posicion que la del consejero de Medio Ambiente, Intxaurraga, quien a su vez nos habla de que:
“Cuestiono la SuperSur precisamente en nombre del desarrollo, porque a estas alturas de nuestra historia ya hemos
aprendido que la simple construccion y acumulacion de infraestructuras no supone en si misma la creacion de bienestar
ni tan siquiera el crecimiento economico” (GARA, 29-7-2004). En cualquier caso, se deja de cuestionar la meta dada por
indiscutible (el desarrollo econdmico).

En el fondo, los expertos quedan dominados por la idea de encontrar una “solucion” sin amonestar el orden
existente y por ello fundamentan el razonamiento en una cuestion econémica en la que salimos ademas finalmente
perdedores. En efecto, también se observa en la postura de los expertos la siguiente confusion: si bien cuestionan por un
lado la idea de que las infraestructuras generan crecimiento econémico, contradictoriamente, al mismo tiempo todos
admiten como probado que en el contexto de la globalizacion adquieren enorme importancia todas las infraestructuras de
transporte, para acabar advirtiendo que “a accesibilidad se convierte en un elemento clave para el desarrollo
econémico”, “los territorios que no dispongan de una conexion eficaz con las nuevas infraestructuras de transporte
pueden encontrarse con serias dificultades de cara a su desarrollo econdmico” (Helena Franco. EUSKAL HERRIA NORA
ZOAZ? Ekologistak Martxan). En todo caso, el problema es que la construccion de infraestructuras y el transporte juegan
efectivamente un papel fundamental en la formacion de capital y ello es mas cierto que nunca antes. Y de ahi también
que Roberto Bermejo, entrando en contradiccion con el sentido de todo su trabajo, ahora haya debido traicionarse,
eliminando de las ‘bases para una estrategia ferroviaria alternativa” que propone en el utlimo informe cualquier mencion
a la necesidad de reducir el transporte. Y no solo eso, sino que ademas, advierte en relacién a su propuesta alternativa
de que: “Adn siendo consciente de la necesidad de lograr un transporte sostenible, la presenta propuesta no hace
alusion a este concepto”, porque ‘resulta imposible alcanzar un transporte sostenible a corto y medio plazo, por lo que
esta propuesta tiene el objetivo limitado (pero realista) de contribuir a la solucion de los problemas del transporte (...) que
se adapte a las necesidades economicas y sociales de la CAPV y que minimice los impactos ambientales”. Es decir, en
ausencia de una critica sobre las necesidades de transporte creadas por la economia, su realismo le conduce a
presentar por primera vez el “desarrollo sostenible” como un imposible; este pesimismo de Bermejo revela ademas un
cambio de conciencia que también ha manifestado recientemente el consejero de Transportes, A. Amann: “Una cosa
debe estar clara, la respuesta sostenible en el transporte en la actualidad no es inmediata. No hay en el corto periodo de
tiempo alternativa a lo que tenemos, salvo que paralicemos la sociedad” (A. Amann. INFORMACION. Octubre 2004).
¢ Significa que en lo sucesivo ya no queda otra eleccion que adaptarse al movimiento sin objeto de la economia y a la
gestion de la degradacion? ; Qué es lo que queda por defender?

Finalmente, nos parece que debe quedar claro que la tesis del “desarrollo sostenible” no abre perspectivas para
atacar la ldgica del crecimiento ligada al capitalismo ni supone alternativas al desarrollismo. En cuanto a esto, Roberto
Bermejo aboga en su informe por algunos ‘cambios Estructurales” centrados en ‘la promocion de una econdmia
crecientemente desmaterializada que se presenta como el objetivo prioritario de la Estrategia de Desarrollo Sostenible de
la Unién Europea”. ;Pero qué significa esta tésis de la desmaterializaciéon de la economia? No encontramos mejor
manera de entenderlo que reproduciendo lo que a este respecto escribe Antonio Estevan: “Significa esencialmente que
cada vez se produce mas valor economico por unidad de recursos naturales consumidos. Si se sigue avanzando por
esta linea, el crecimiento economico podra continuar indefinidamente, al ir haciendose cada vez mas independiente de
los recursos naturales, y menos destructivos de éstos. De este modo, el equilibrio ecoldgico podra ser preservado sin
necesidad de detener el crecimiento econdmico. Y no solo eso, sino que ademas, cuanto mayor sea el crecimiento
economico, mayores recursos economicos y tecnologicos se podran liberar para desmaterializar aun mas la economia. A
este circulo virtuoso se le viene llamando “desarrollo sostenible” Pero, ;es verdad que la economia se estd
desmaterializando, reduciendo la presion sobre los recursos naturales mientras continua su crecimiento? Los hechos no
confirman ese cambio” (Antonio Estevan, “El nuevo desarrollismo ecoldgico”. ARCHIPIELAGO n® 33).




Defendemos junto con él que el “desarrollo sostenible” nunca ha existido en oposicion al sistema dominante, sino
que forma parte de él. Se trata por el contrario de refutar la prioridad del desarrollo econdmico, mostrando que esta
huida hacia adelante esta en su final.

EL EXTRAVIO DE ARALAR CON LA “X”:

Para terminar, sefialamos otro acontecimiento acaecido durante los ultimos meses porque es muy representativo
de como se puede sustituir un debate verdadero por un cuestionamiento demagagico y sin principios. Nos referimos a la
actitud reivindicativa de la conexion de la “Y vasca” con Irufiea (convirtiendo la “Y” en la famosa “X” lanzada por Patxi
Zabaleta y popularizada por Intxaurraga) hacia la que ha derivado la polémica levantada en Nafarroa tras el anuncio del
estudio de una nueva linea de Alta Velocidad que conectaria el Cantabrico con el Mediterraneo, mediante una nueva
infraestructura que no discurriria a través del Corredor Navarro del TAV proyectado por Irufiea, sino a través de un nuevo
eje paralelo al Ebro pasando por Logrofio. Dicha polémica ha desembocado finalmente en que todos los grupos
parlamentarios navarros, incluido Aralar, hayan respaldado el 26 de octubre del 2004 la demanda del Gobierno de
Navarra al Gobierno del PSOE para que incluya en su Plan de Infraestructuras la conexion del Corredor Navarro del TAV
con la “Y”, a la altura de Ordizia. Sorprende que los representantes de Aralar hayan asumido y apoyado,
mancomunadamanete con UPN, ese bochornoso acuerdo. En suma, ha sido justamente en el momento en que el
anuncio del estudio de un nuevo eje por Logrofio viene a cuestionar el Corredor Navarro por lruiiea, que se ve
fuertemente atemperado en ese contexto, cuando se ha producido el extravio de la formacién politica Aralar, que ha
perdido una ocasion clara para exigir el abandono del proyecto del Corredor Navarro de Alta Velocidad y defender su
alternativa tedrica basada en la “mejora” de la actual linea Castejon-lrufiea-Altsasu.

Recordemos los hechos. El pasado 22 de junio, la ministra de Fomento Magdalena Alvarez asegur6 al
presidente de Cantabria que el Plan de Infraestructuras del Estado incluira una nueva linea de Alta Velocidad que
conectaria el Cantabrico con el Mediterraneo, a través de un trazado de 600 kildmetros concebido para el transporte de
mercancias y viajeros a 250Km/h (similar en cuanto a esto a la “Y vasca”) que enlazaria Santander, Logrofio, Zaragoza,
Teruel y Valencia. A pesar del ocultismo acerca de las caracteristicas del proyecto (la prensa tituld “Una nueva linea TAV
unira Euskadi con Valencia”), debe estimarse que dicho proyecto surge como consecuencia del nuevo proyecto “estrella”
en cuanto al transporte ferroviario transpirenaico: la travesia ferroviaria de gran capacidad por el Pirineo Central (también
llamado “tunel de Vignemale”), susceptible de canalizar grandes volumenes de mercancias a través de los Pirineos (8).
En efecto, este Corredor del Pirineo Central fue incluido en el afio 2001 en la Lista Prioritaria de Redes Transeuropeas y
se dirigiria via Huesca hacia Zaragoza, y desde Zaragoza conectaria por un lado via Teruel con el Mediterraneo en
Valencia y Sagunto (como ya tenia estudiado el Gobierno del PP) 'y por otro con la Cornisa Cantabrica en Santander,
mediante un nuevo corredor paralelo al Ebro a través de Logrofio, Miranda, y posiblemente Trespaderne (localidad
situada en la cabecera del Ebro) (9); en cuyo caso empalmaria con la “Y vasca” a través de Miranda.

En todo caso, una vez sefialado este sesgo sobre el verdadero origen y dimensién del proyecto, el hecho es que
el consejero navarro Alvaro Miranda se mostrd al principio “doblemente satisfacho” porque “habria dos ejes que a través
de Navarra conectarian el Mediterrdaneo y el Cantabrico™ uno a través del Corredor Navarro por Irufiea, que via lrurtzun
empalmaria con la “Y vasca” en Tolosaldea/Goiherri, tal y como esta contemplado en los planes de Alta Velocidad del
Estado desde sus origenes en 1988-89 (9); y otro a traves del nuevo eje del Ebro por Castejon-Logrofio-Santander
anunciado por la nueva ministra de Transportes (10). No obstante, el Gobierno de Navarra ha debido en seguida
“establecer sus prioridades”, segun explic el consejero de UPN, entre el Corredor Navarro por lrufiea y el nuevo
corredor en estudio por el valle del Ebro, que claramente también cuestiona el anterior. Lo cual ha precipitado la decisién
del Gobierno de Navarra.

Y es en este proceso cuando Patxi Zabaleta, coordinador de Aralar, bajo la forma de un desplazamiento de las
cuestiones y problemas reales, propuso “afadir’ a la “Y vasca’una conexién con Irufiea, lo que la convertiria en una “X”,
arguyendo que los proyectos denominados “Y vasca” y el Corredor Navarro son “segregacionistas para Euskal Herria,
porque no preven ninguna conexion entre la “Y griega” y el “ramalazo” (...) eso no resulta de recibo por quien se dice
abertzale. Las comunicaciones dibujan la equis, es decir la letra X. De Norte a Sur y del Cantabrico al Mediterraneo. Eso
Se queria expresar por Aralar, cuando se denomind a su propuesta con la letra X”. (“X”. Patxi Zabaleta, Coordinador de
Aralar. BERRIA, 14-7-2004. GARA, 16-7-2004). Uno se pregunta verdaderamente donde habrd ido a buscar todo eso
(¢,es posible que solamente hubiera visto el esquema del Programa de Infraestructuras del PP que abarcaba hasta el
afio 2010, donde dicha conexion no figuraba por estar prevista a mas largo plazo, siendo el afio 2015 por ejemplo la
referencia temporal que para la misma fija el Gobierno Vasco en su Plan Ferroviario?). Pero en el fondo poco parece que
le importaba la verdad de tal o cual argumento, hasta el punto de que podemos preguntarnos qué interés representaba



esta confusion interesada, en el que uno ha reconocido, resurgiendo por este desvio, bajo el disfraz de un ejercicio de
vulgarizacion y mediocridad que renuncia a cualquier esfuerzo de comprension, la visién desarrollista de un esquema
ideal vasco de grandes infraestructuras que lleva a igualar “vertebracion territorial” con dar un sesgo nacional al proyecto.
Al dia siguiente, el consejero de Medio Ambiente de Lakua, Sabin Intxaurraga, recogia el guante y echaba mas lefia al
fuego, popularizando la propuesta de la “X” subrayando que ‘no estoy replanteando la Y, sino que desde el punto de
vista vasco hace falta conectar con Pamplona” (prensa. 16-7-2004). “Lo minimo que se debe esperar de un gobierno
nacionalista es que tenga una vision de pais”, escribiria también Enrique Miranda apoyando a Patxi Zabaleta: “La Y
vascongada es un trazado nefasto para la vertebracion del pais (...) es un proyecto local para tres ciudades, a la medida
de una administracion que no utiliza para sus estudios planos de Euskal Herria” (Enrique Miranda. GARA, “Sobre el
apoyo del Colegio de Arquitectos al TAV”. 10-8-2004). Por contra, Batasuna califico desde el principio esa actitud
reivindicativa de la “X” de “vergonzosa” porque “evita el debate fundamental que se esconde detrds del TAV” y ‘es
intolerable que se impulse, en nombre de la cohesion territorial, un proyecto como el TAV que va a aprovocar enormes
darios ecoldgicos y sociales, cuando estd claro que ese modelo nunca servira para vertebrar nuestro territorio” (GARA,
18-7-2004).

Entretanto, el portavoz del Gobierno de Navarra, Alberto Catalan, indicé que “hoy por hoy” es prioritario para su
Ejecutivo conectarse a la “Y vasca” a través de Pamplona (GARA, 17-7-2004); y el propio presidente Miguel Sanz
confirmaba que habia pedido al Gobierno espafiol que el enlace del Cantabrico con el Mediterraneo se debe hacer por
Irufea (DIARIO DE NAVARRA, 1-8-2004). De esta forma, llegamos al acuerdo del Gobierno de Navarra del 26 de
octubre por el que se pide al Gobierno del PSOE que incluya en su Plan de Infraestructuras la conexion del Corredor
Navarro del TAV con la “Y” a la altura de Ordizia, siendo respaldado por todos los grupos parlamentarios navarros,
incluido Aralar, aunque con la matizacién de este grupo en el sentido de que se tendrda que estudiar el impacto
ambiental.

Es dificil que puedan darse mayor numero de contradicciones, maxime cuando esta conexion causaria un
“elevado numero de impactos criticos” en la sierra de Aralar, segun se advierte en un estudio medioambiental previo
realizado por el propio Gobierno de Navarra. Asi lo denunciabamos desde la Asamblea (11), mientras que Batasuna
volvia a rechazar la propuesta. En suma, ha sido justamente en el momento en que el anuncio del nuevo eje del Ebro por
Logrofio cuestiona el Corredor Navarro por lruiiea, cuando se ha producido el extravio de la formacion politica Aralar,
que ha perdido una ocasion clara para exigir el abandono del proyecto del Corredor Navarro de Alta Velocidad y
defender su alternativa tedrica basada en la “mejora” de la actual linea Castejon-Irufiea-Altsasu.

Al mismo tiempo, Patxi Zabaleta daba muestra de un confusionismo que consiste a satisfacer todo tipo de
publicos: “;Adonde se van a llevar los productos de la industria Navarra si no es a Europa? ;Como se pueden dejar los
puertos del Cantabrico sin union ferroviaria con el Mediterraneo? ; Qué piensan de todo esto los sesudos responsables
econémicos?” preguntaba, afirmando a la vez que “han de tomarse en consideracion las precisiones efectuadas por los
grupos ecologistas si es que queremos creer que somos una sociedad progresista”. Se trata, desde luego, de una
ramplona vision de la ecologia y de los problemas sociales, una concesion que no puede disimular un profundo
asentamiento hacia los intereses dominantes. Incapaz de representar o concebir el problema de las infraestructuras de
manera diferente, también decia: “;Qué hacer? (...) sobre todo, una red que no rompa Euskal Herria (...) Euskal Herria,
ademads de ser un pueblo, constituye un cruce de caminos de Europa (...) en este cruce de caminos se cruzan los que
vienen del Norte a Sur y del cantabrico al Mediterraneo”. A la vez que Enrique Miranda abogaba por una “serie de
comunicaciones que nos convertirian en nudo europeo del transporte ferroviario, situacion mas favorables y ambiciosa
que la Y proyectada’”.

En definitiva, esta concepcion de la oposicion al TAV es oportunista de necesidad: el optimismo desarrollista
sigue coleando, y no solo en los discursos de la propaganda institucional (12).

¢, Deberemos luchar en dos frentes a la vez, contra la imposicion y contra las mistificaciones de este tipo de semi-
oposicion? O vamos a ponernos en adelante de acuerdo sobre el esfuerzo necesario para dar coherencia a la protesta?
A ello han querido contribuir estas reflexiones.

Un miembro de la Asamblea Contra el TAV
APDO 3243
20080-DONOSTIA



(NOTAS)

(1) Las lineas Hannover-Wirzburg y Mannheim-Stuttgart se pusieron en servicio en 1991, compatibilizando la circulacion de trenes de
Alta Velocidad a 250Km/h y trenes de mercancias con velocidades de 120Km/h. La primera soporta diariamente el paso de 100 trenes de
viajeros y el trafico de 65 trenes de mercancias, que se hace mayoritariamente en horas nocturnas (Funte: Deutsche Bundestag. 10-8-
1995). Lo cual se consigue por medio de pendientes maximas de 15 milésimas (frente a las pendientes de 25 a 35 milésimas que admiten
las lineas exlusivas de pasajeros) para que la marcha de los trenes pesados no se vea fuertemente penalizada y la construccion de
Puestos de Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes que permiten a los trenes mas lentos dejar paso a los trenes mas rapidos;
aspectos ambos que fueron incorporados a la “Y” desde el comienzo del proyecto. En Alemania, algunos tuneles --entre ambos trazados
de 427Kms cuentan con un 35% de tlneles-- disponen de estructuras nuevas introducidas con “caracter experimental”, en base de losas
de hormigdn en lugar de basamentos de grava (Revista Situacion, “Alta Velocidad”, BBV 1993). Curiosamente, Ifaki Gurtubay del
Gobierno Vasco explicd a los participantes de las Jornadas sobre el Tren Social las bondades de la “Y vasca” sefialando que para que
aguante mercancias pesadas el proyecto constructivo se esté redactando en “via de placa en lugar de balasto”.

(2) EI Avance del Plan Ferroviario (PTS) del Gobierno Vasco establece entre los objetivos de la “Y” “permitir la compatibilidad de trenes de
pasajeros a velocidad competitiva y composiciones de mercancias de hasta 1.500 toneladas brutas sobre ruedas”. Por parte del Ministrio
de Fomento, en el “Documento de Sintesis” del Estudio Informativo enviado a los ayuntamientos figura una cuadro de “Velocidades de
explotacion” incluyendo mercancias, a la vez que en el Estudio de Impacto Ambiental encargado por él mismo se suponen “trenes tipo
AVE con una velocidad méxima de circulacion de 250/280km/h, trenes Talgo 200, y trenes de mercancias con 800 toneladas de carga
remolcada con velocidades de 90/125km/h”.

(3) LAB ya conocia este fendmeno habida cuenta de que en sus alegaciones de 1998 hace referencia a que “existen proyectos realizados
en tal sentido y con idénticos pardmetros (lineas de Ala Velocidad alemanas...)”.

(4) Por ejemplo el Plan Director de Infraestructuras de 1994 considera una red de alta velocidad disefiada para trafico exclusivo de
viajeros, permitiendo unicamente la circulacion de algunos traficos seleccionados de mercancias, en oposicion a la propuesta de
utilizacion mixta de viajeros/mercancias efectuada en el proyecto de la “Y”.

(5) Con referencia a este tema afirma el “Informe sobre la Y Vasca” (septiembre 1998): “De entrada, en el caso del Pais Vasco, si hubiese
de elegir prioridad, ésta seria la de mercancias”. Y a continuacion abunda en toda una serie de recomendaciones de las que pueden
sacarse muchas conclusiones sobre el contenido de la revisién del proyecto que a partir de entonces se ha llevado a cabo: “Pareceria
consecuente construir un discurso argumental diferente, invirtiendo el orden de prioridades de las distintas funciones/objetivos a los que
responden las nuevas lineas ferroviarias a lo largo de Euskadi (...) EI nuevo argumento a construir y que mejor pudiera plantearse para
reivindicar su construccion y ganarse la prioridad en Europa, consiste en sumar niveles y funciones-objetivos que converjan en la
necesidad de la nueva linea. La nueva linea se debe anclar en otros Proyectos que, en clave de futuro, refuercen su importancia y
necesidad (...) La nueva linea ha de enmarcarse en la apuesta mas amplia, en el Pais Vasco, en tanto que rétula Atldntica europea del
sistema logistico-intermodal. La seleccion de lineas europeas priorizadas resulta atin mas drdstica en el trafico de mercancias, que, lejos
de minusvalorarse, se enfatiza y prioriza, en si mismo y en relacion con otra prioridad europea: los Puertos. La nueva linea ni se entiende
ni debe dejar de reivindicarse (y ofrecerse) junto con: un nuevo puerto en Bilbao y un Puerto remodelado de Pasajes. La nueva linea,
concebida a su vez vinculada a los Puertos y en su funcidn de conexion de plataformas logisticas, en una intermodalidad trafico maritimo-
ferroviario, cobraria una una reforzada y especifica funcion logistica. En suscinta relacion, y vinculados directamente al trafico ferroviario,
podrian incluirse: Nuevo Puerto de Bilbao, Puerto remodelado de Pasajes. Ese conjunto de Proyectos ofrecen un marco/referente sin
duda ambicioso y de futuro en el que la nueva linea cobra un renovado sentido”.

(6) En efecto, aun cuando el transporte combinado de camiones sobre trenes y barcos parece servir, dentro de un andlisis parcial, para
“trasvasar” ciertos volumenes del transporte por carretera al barco y al ferrocarril, el objetivo es al mismo tiempo incrementar al maximo el
transito de mercancias (mercado que se encuentra en una dinamica de crecimiento exponencial), constituyendo a la postre las “autopistas
ferroviarias” y las “autopistas maritimas” de las que actualmente se habla una “mezcla explosiva” ideal para una nueva expansion del
transporte en todas sus modalidades, pero basicamente en el camion, que, en cualquier caso, también se incrementard y seguira siendo
predominante.

(7) Inicialmente Roberto Bermejo proponia Unicamente la construccion de un nuevo trazado de unos 25Kms que arrancando desde
Gasteiz empalmaria con el ferrocarril actual Bilbao-Miranda en la estacion de lzarra (préxima a Altube) para resolver asi la conexion
ferroviaria “pendiente” Bilbo-Gasteiz. La realizacion de este proyecto, planteado ya desde el primer tercio del siglo pasado, permitiria
acortar aproximadamente en un tercio el trayecto. Abandonando esta posicién, en 1998 Bermejo propone la construccion de la nueva
infraestructura desde Gasteiz hasta Laudio y la mejora del ferrocarril actual entre Laudio-Bilbo y el corredor del Oria: “La alternativa mds
razonable pasa por reducir la necesidad de transporte en general y el de carrereta en particular, trasvasando personas y mercancias al
ferrocarril, por lo que se debe modernizar su red actual y quiza construir algun tramo nuevo (...) Estas conclusiones apuntan hacia la
potenciacion de las lineas existentes (Vitoria-Irun y Bilbo-Donostia) y la construccion de un nuevo enlace entre Bilbo y Vitoria. En este
caso, mereceria un estudio especial la solucion propuesta por el Plan de Transporte Ferroviario de 1987 de desviar hacia Vitoria, antes de
Ordufia, el actual trayecto Bilbao-Miranda” (EL DIARIO VASCO. “El TAV frente a un transporte sostenible”. 19-11-1998).



(8) El Ministerio de Fomento espariol estudid durante el gobierno del PP varias alternativas con tineles de base de entre 33 y 47
kildmetros de longitud que tienen su origen en el lado de Aragdn o bien en Villanua o en Sabifianigo, desembocando en la vertiente
bearnesa en Bedous, Laruns o Lourdes. Sin embargo, el Gobierno francés maneja hasta 15 alternativas para la travesia de los Pirineos,
que se localizan desde Euskal Herria hasta la zona mas oriental de los Pirineos (fuente: TRANPORTES), faltando un acuerdo franco-
espariol sobre su trazado. En efecto, “el informe Becker” dado a conocer en 2001y que fija la postura oficial francesa en materia de
infraestructuras transpirenaicas, no es entusiasta en cuanto a un tdnel en el centro de los Pirineos (“no parece muy inteligente pasar alli
donde la cadena es mas alta y mds ancha’); por lo que sugiere la posibilidad de una conexion “centro-oeste” de los Pirineos y de
“aprovechar los estudios previos realizados acerca de la viabilidad de una autopista transpirenaica entre Pamplona y Pau/Baiona para
analizar sobre las mismas bases una alternativa ferroviaria”. De igual opinidn es Francois Maitia, consejero regional del PSF en Izpura y
encargado de asuntos transfronterizos, asi como el Diputado por el Partido Socialista Francés en Baiona, Jean Espilondo, ponente del
“Esquema multimodal de los transportes de mercancias” en el congreso francés (afio 2001), que preconiza en su informe una nueva
“travesia ferroviaria occidental de los Pirineos”, partiendo desde Dax y pasando por Amegi-Orreaga, con un “ttnel mds corto y a mds baja
altitud que el estudiado en el Pirineo Central’, para conectar con el proyecto del Corredor Navarro del TAV en las cercanias de Irufiea
(fuente: LA SEMAINE DU PAYS BASQUE, “Quelle nouvelle voie ferrée: Dax-Biriatou ou Dax-Arnéguy?”. 26 octobre-1 Novembre 2001).
Precisamente, los gobiernos francés y espariol reunidos el pasado dia 7 de diciembre del 2004 en Zaragoza han acordado incorporar en
sus planificaciones el nuevo enlace ferroviario transpirenaico de gran capacidad y decidir en 2005 los trazados.

(9) Un proyecto similar de enlace directo Valle del Ebro-Santander-Asturias ya fue estudiado en 1984 por el Ministerio con ancho RENFE
y velocidad de 160Km/h (“El Ferrocarril en Cantabria”. Revista SITUACION, BBVA).

(10) Los primeros estudios realizados sobre el Corredor Navarro datan de 1991 y su conexion con la “Y vasca” se realizaria a la altura de
Tolosaldea o del Goiherri, segun el “Estudio de Alternativas del Corredor Navarro de Alta Velocidad” de 1997, a través de la excavacion
de enormes tuneles en la sierra de Aralar (uno de los cuales alcanza una longitud de 11°2Kms en la primera alternativa). De forma que a
partir del corredor del Oria ambas infraestructuras formarian un eje comun de conexién hacia Europa que sirviera en cualquier caso al
area de Donostialdea y consolidara el paso transfronterizo por Irun.

(11) De esta forma, si el proyecto del TAV en Hego Euskal Herria contemplaba hasta ahora la construccién de una red de lineas de Alta
Velocidad con cerca de 400 kms de nuevas lineas TAV, con los trazados conocidos por su forma como la “Y vasca” y el Corredor Navarro
de conexidn hacia Irufiea/Zaragoza, conviertiendo la “Y” en “H”, en adelante se dibuja una nueva linea paralela al Ebro. Respecto a lo
cual conviene recordar que el Gobierno del PP ya lanzd el proyecto de Alta Velocidad desde Castejon hasta Logrofio, cuyo Estudio
Informativo fue remitido a lo ayuntamientos navarros y riojanos afectados en octubre del 2002.

(12) Un Estudio medioambiental realizado por el Servicio de Medio Ambiente del Gobierno de Navarra en 1992 admite que el principal
problema se advierte en los tlneles de Aralar, donde se produce un elevado numero de impactos criticos relacionados con la
hidrogeologia, el emplazamiento de escombreras, las excavaciones por voladuras, los riesgos de erosion, la apertura de pistas, talas y
apetura de canteras. La conexién anunciada en Ordizia corresponde a la “Alternativa E” del “Estudio de Alternaivas del Corredor Navarro
de Alta Velocidad’, recogida a su vez en el Plan Sectorial Ferroviario del Gobierno Vasco bajo la denominacion de “Alternativa H1”.
Afectaria a los municipios de Iza, Arakil, Irafieta, Uharte-Arakil, Arruazu, Lakuntza, Arbizu, Ergoiena, Etxarri-Aranatz, Ataun, Zaldibia,
Gaintza, Altzaga-Arama, Ordizia e ltsasondo (GARA, BERRIA. 29-10-2004).

(13) Nafarroa Bai también ha demandado al Gobierno del PSOE que aumente la partida prevista en los Presupuestos Generales del
Estado de 1'2 millones de euros para el TAV Irufiea-Zaragoza a 25 millones (GARA, 7-11-2004).



